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Fig. 2 с: Antecamerele sau camerele de preardere constituie nişte spaţii adiacente cilindrului, de formă sfe- 
rică circulară, și legate cu acesta printr-unul sau mai multe canale profilate. Combustibilul injectat іп intregime іп 
antecameră se aprinde rapid şi arde parțial, debușind apoi în cilindru, unde arderea se perfectează. 

Fig. 2 d: În camera de virtej aerul pătrunde tangenţial, realizind o puternică mişcare de rotaţie (virtej) dato- 
rită căreia combustibilul injectat aici se amestecă foarte bine cu aerul, conducind la o bună ardere. 


de vîrtej 


ASPIRAŢIE 


COMPRESIE 


Avantajul есопотіс apare și mai limpede 
dacă diferența de consum se exprimă în 
prețul combustibilului. La aceeași distanță 
parcursă anual, de pildă 10.000 km, în cazul 
automobilului citat mai sus, se consumă 
benzină în valoare de 3690 lei și motorină 
de numai 840 lei. Acest aspect al problemei, 
deloc neglijabil, precum se vede, este mai 
puțin pregnant în alte ţări în care diferența 


ARDERE şi 


ER EVACUARE 
STINDERE ә 


` dintre preţul benzinei și cel al motorinei 


este mai mică, așa cum este cazul А.Р.С., 
unde diferența de preț este de numai 3 
pfenigi, adică litrul de motorină reprezintă 
97% din cel al benzinei normale. 

Dar ceea ce impune tot mai mult motorul 
diesel în tracțiunea urbană, mai ales în 
ultimul timp, este cota sa redusă de poluare. 
Aşa cum se vede din rezultatele experimen- 
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tale statistice prezentate în tabelul alăturat. ” 
față de concurentul echipat cu carburator, 
motorul diesel produce oxid de carbon și 
hidrozarburi în cantităţi neglijabile; în plus, 
gradul de fum poate fi redus sub normele 
actuale, dacă motorul este bine întreţinut 
și cu o stare tehnică corespunzătoare. Асеаѕ- 
ta constituie încă una din marile atracții 


К оу 
Б SAEF - саге explică accesul masiv de autoturisme 
агыт străine echipate cu motoare diesel pe piața 
Сәл И Укор americană, Este adevărat că nu există încă 
limitări internaţionale privind mirosul neplă- 
cut emis odată cu gazele de eșapament ale 
motoarelor cu aprindere prin comprimare, 
dar aceasta nu poate constitui un prilej de 
îngrijorare, întrucît aceste substanţe se pro- 
duc abundent doar în anumite situaţii. În 
rest, excesul mare de aer cu care funcţio- 
nează aceste motoare constituie garanţia 
nedepășirii chiar și a draconicelor norme 
americane impuse pentru 1980. 


< = 0,5-- 


Fig. 3: Se observă că distribuţia consumurilor s... ȘI CONTRA 
specifice de combustibil la motorul diesel (1) este 4 2 14% 
foarte avantajoasă atit din punctul de vedere а! Date fiind aceste incontestabile calităţi, 
grupajului, cit şi al dispunerii în zona de valori apare întrebarea firească referitoare la limi- 
coborite, ceea ce atrage atenţia asupra avantajelor 4 = FĂ с.” дай pe 
utilizării în tracţiunea rutieră, faţă de motorul cu tarea diseminării motorului diesel în do- 
carburator (ll). ; 3 meniul tracțiunii de mică putere. Parti- 
; . 
Tipul CO CHx "NOx „Fum Formaldehidă ; 
i ж з miros 
motorului  p.p.m.%) p.p.m. р.р.т. g/m р.р.т. 
motor си ' 
carburator 194 1,24 3,8 0,01 0,17 ușor 
motor diesel 2 0,47 5,4 0,3 0,24 greu 


т) părţi pe milion 


Fig, 4: Un exemplu concludent al resurselor neexplorate integral ale motorului diesel îl constituie autoturis= 
mul Golf D, produs de firma Volkswagen, care consumă anual cu 285 litri de combustibil, mai puçin decît cores- 
pondentul său cu benzină la acelaşi rulaj anual. 


compresor 
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И. injector 
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Fig. 5: Prin supraalimentare se realizează o mărire a cantității de aer introdusă în cilindrii motorului, fapt 
care mijloceşte sporirea şi a cantităţii de combustibil injectate şi, prin urmare, creşterea puterii litrice (а). Compresorul 
poate fi antrenat mecanic (b), dar mai avantajos este procedeul antrenării prin turbină (c), deoarece pe această 
cale pe de o parte se recuperează o cotă din energia gazelor de evacuare, iar pe de alta, se realizează automat о 
corelare a debitului de aer refulat de compresor cu regimul funcțional al motorului. 


Fig, 6: Soluţiide avangardă sînt aplicate pe recentul Mercedes Turbo Diesel: motor diesel cu cinci cilindri și 
supraalimentare prin turbină. 
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zanii acestui tip de agregat de forţă afirmă 
că, de fapt, ceea ce stă în calea proliferării 
motorului cu motorină în domeniul auto- 
turismelor ar fi niște prejudecăţi, asemănă- 
soare acelora pentru саге lumea este reticen- 
tă în a cumpăra vehicule echipate cu motoare 
Wankel. Să fie oare chiar așa? 

„Una dintre acestea se referă la greutate 
și gabarit. Agregatul diesel este mai puţin 
puternic, dar este mai greu decit fratele 
său cu benzină. Motorul unui Ford Granada 
„Diesel de 2,1 litri dezvoltă 63 CP, adică 
are o putere specifică de 20,6 СР/І, în timp 
ce corespondentul cu benzină, cu aproape 
aceeași cilindree are 90 CP, adică 45 СР/. 

Tot' astfel, greutatea specifică a unui 
motor diesel este de 2,5—4 kg/CP față de 
1,1-2,5 cît realizează un motor cu aprin- 
dere prin scînteie. 

Pe de altă parte, din cauza masei mari a 
motorului și a mersului său trepidant, auto- 
vehiculele echipate cu motoare diesel tre- 
buie să fie mai robuste și, deci, mai grele. 

: varianta diesel a 


D fiecare cal putere duce în spate o masă 
de aproape două ori mai mare decît unitatea 
de putere a variantei cu benzină. 

Evident, toate acestea nu mai sînt preju- 
десі, ci realități care, adăugate mersului 
zgomotos și trepidant, costului superior 
și pornirilor dificile, mai ales iarna, arată 
convingător că motorul diesel încă nu este 
complet pregătit pentru a face față concu- 
renței motorului си benzină în domeniul 
micilor cilindrei. 

Și cu toate acestea, ofensiva Diesel înce- : 
pută, se poate spune cu primul record înre- 
gistrat în 1953 de F.I.A. pe un Borgward 
„dieselizat“, continuă. 1965 — Peugeot 404 


Coupe realizează o medie orară de 161,49 
km pe distanţa Че 10.000 km; pe aceeași 
distanță un Opel echipat cu un motor die- 
sel de serie, cu patru cilindri turbosupraali- 
mentaţi, realizează, în 1972, 190,88 km/h; 
bineînţeles, rămîne de neuitat Fritz Busch 
care în 1975, cu Diesel Starul său face kilo- 
metrul cu start de pe loc în 26,45 și atin- 
ge 100 km/h, de la viteza zero, în 5,6 5, 
ca și vîrful de viteză al acelui formidabil 
laborator pe roţi al lui Daimler Benz, C-111, 


„Situat la 254,85 km/h ре 10.000 km, reu- 


şit cu un senzațional motor de cinci cilin- 
dri supraalimentaţi. lată о succintă listă 
а teribilelor eforturi de adaptare la trac- 
țiunea de mică putere depuse de construc- 
tori în anii postbelici, 

Energii și fonduri uriașe sînt cheltu- 
ite astăzi pentru a reduce cu un procent 
nivelul de zgomot, gradul de fum sau masa 
specifică. Marile uzine au elaborat și urmă- 
resc ғын speciale іп care sînt anga- 
ја mii de specialiști, mari laboratoare și 
uzine птер cu scopul de a oferi pieţei 
mult visatul autoturism ideal. 51, astfel, 
dintr-o încercare sporadică s-a născut emu- 
ана care a dus la înmulțirea numărului de 
autoturisme de serie, echipate cu motoare 
diesel, din care o parte sînt prezentate în 
tabelul de mai jos împreună cu principalele 
lor performanţe. 

Una din versiunile sale mai reușite pare 
a fi varianta diesel a cunoscutului autoturism 
Golf, produs de firma Volkswagen, un auto- 
turism de 805 kg, echipat cu un motor die- 
sel de 1,5 litri, care dezvoltă 55 CP la 5000 
rot/min, avînd o masă proprie de 120 kg. 
Motorul Golf D аге 33,3 СР/І şi 2,4 kg/CP, 
iar mașina în ansamblu 16,1 kg/CP, cifre 
care reprezintă în felul lor niște performanțe 
ce apropie perspectiva proliferării de ma- 
să a motorului cu aprinderea prin compri- 
таге, în lumea autoturismelor de litraj 
mijlociu şi mic (fig. 4). 


Marca Сібе СР/шайе 90-10) Yemi (A00 km) 
Peugeot 304 GLD 1357 45/5000 28 130 8 
VW Golf D 1471 50/5000 20 142 7 
Peugeot 504 LD _ 1948 55/4500 29 133 9 
Mercedes 200 D 1988 55/4200 з1 130 10 
Opel Rekord 2100D 2088 60/4400 23 135 10 
Ford Granada О 2100 63/4400 . 25,7 137 8,6 
Citroen CX 22000 2175 66/4500 27 141 9 


Mercedes 220 D 2197 60/4200 29 23 «98, 11 
Peugeot 504 GLD 2304 70/4500 20 141 9 
Mercedes 2400 2404 65/4200 25 138 11 
Mercedes 300 О 3005 80/4000 20 148 12 
Mercedes Turbo D 3005 115/ - 165 11 
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Fig, 7. lată şi un veritabil bolid de curse care а făcut senzaţie Їп anul 1975; pilotat de Fritz Busch, ela stabilit 
recorduri uimitoare pentru un motor considerat lent: 5,6 s de la zero la 100 km/h şi 26,4 s pe kilometru cu start 


de pe loc. 


2 ŞI PERSPECTIVE 


Ce va deveni oare în deceniul următor 
motorul diesel? Specialiștii sînt unanimi 
încrezători în succesele acestuia. Este ade- 
vărat că unii sceptici opun optimismului 
general părerea sumbră că acest motor nu 
poate depăși anumite granițe ale puterii 
litrice și că, deci, nu poate concura motorul 
cu benzină care are, din acest punct de ve- 
dere, un mare avantaj. Putere mare înseam- 
nă frecvenţă ciclică ridicată, adică un mare 
număr de rotații efectuate de arborele 
motor într-un. minut. Teoretic, motorul 
cu benzină aproape că nu cunoaște limite 
de turație. Motoare de acest gen cu peste 
10.000 rot/min se întîlnesc frecvent la ve- 
hiculele de mare performanță, în timp се 
-5000 rot/min atinse de Peugeot 304 GLD 
sau Golf D sînt adevărate recorduri. Prac- 
tica experimentală de laborator arată că, 
în mod organic, din cauza aruncării momen- 
tului aprinderii tot: mai profund în cursa 
de destindere, motorul diesel nu va putea 
suporta, cu actualii combustibili, turații 
mult mai ridicate. 

Și, totuși, mai există o cale de ridicare a 
puterii litrice, care, de această dată, nu este 
aplicabilă motorului cu benzină. Ea se nu- 
mește supraalimentare și constă în intro- 
ducerea forțată a aerului în cilindrii moto- 
rului, sporind astfel cantitatea de combus- 
tibil ce poate fi arsă în același volum cilin- 


g:-— Almanah autoturism 1979 


dric. În revers, la motorul cu carburator, 
aplicarea supraalimentării este limitată de 
intervenția temutului și neîndurătorului 
dușman denumit detonație. Această parti- 
cularitate avantajoasă motorului diesel des- 
chide drum larg apropierii performanţelor 
specifice ale acestui motor de cele ale cores- 
pondentului său cu benzină. 

Un exemplu recent convingător: Mercedes 
Turbo Diesel. Este vorba de o variantă de 
motor diesel de 3 litri turbosupraalimenta- 
tă, care din cinci cilindri scoate 115 CP, față 
de omologul său nesupraalimentat, ce nu 
dezvoltă decît 80 CP. Ba mai mult, încercări 
de stand au arătat că prin unele perfecțio- 
nări, acest motor poate ajunge la 190 CP, 
ceea ce înseamnă 63,3 Cih adică о cifră 
rar atinsă, chiar la motoarele de serie cu 
carburator! 

Și în domeniul fiabilității, motorul diesel 
face progrese uimitoare. S-a afirmat că în 
comparație cu carburatorul, sistemul de 
injecție este mai puţin rezistent și mai di- 
сі! în exploatare. Dar iată că nu de mult, 
un autoturism Golf D, testat pe 100.000 km 
a rulat fără nici un deranjament de mo- 
tor, iar probele ulterioare de stand au re- 
levat că agregatul de forță putea funcționa 
o durată echivalentă a 260.000 km rulaj. 
Care caroserie rezistă unei asemenea per- 
formanţe? lată de ce tot mai multe firme 
trec la producția de serie de autoturisme 
echipate cu motor diesel. După Golf, fir- 
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Fig. 8: Motoarele cu raport de comprimare 
variabil constituie o interesantă cale pentru spo- 
rirea funcţionalităţii motorului diesel în sensul 
lărgirii sortului de carburanți cu care pot func- 
(опа. Ele sint realizate fie prin variaţia poziţiei 
capului pistonului (а), după patentul B.I.C.E.R.I., 
fie prin modificarea poziţiei plafonului camerei 
de ardere (b) — soluţia Hispano-Suiza. 


ma Volkswagen pregătește „dieselizarea“ 
tipului Passat; Fiat construiește o fabrică 
în care urmează să și producă motoare die- 
sel pentru modelul 131; chiar și firma Alfa 
Romeo livrează pentru Italia o variantă Giu- 
lia, cu motor diesel de 47 CP preluat de la 
Perkins și iată că a apărut și un autoturism 
românesc de teren, echipat cu un motor cu 
aprindere prin comprimare. 

Și alte periecţionări tehnice (іп să măreas- 
că funcţionalitatea motorului diesel. Una 
dintre acestea vizează adaptarea sa la utili- 
zarea nu numai a unui singur combustibil, 
ci, teoretic, a oricărui combustibil lichid: 
alcool, benzină, petrol, motorină etc. Deoa- 
rece combustibilii ușori au temperaturi 
de aprindere mai ridicate, este necesar ca 
la finele comprimării, aerul din cilindru să 
fie mai cald, deci să fie mai comprimat. 
Aceasta se poate realiza, variind volumul 
camerei de compresie, fie prin ridicarea po- 
ziției capului pistonului, ca la sistemul BI- 
CERI (fig. 8, а), aplicat pe motoarele Con- 
tinental, fie prin variaţia poziţiei plafonului 
camerei de ardere (fig. 8, b), ca la soluția 
Hispano-Suiza. Aceste motoare, denumi- 
te cu raport de comprimare variabil, des- 
chid largi perspective dezvoltării utilizării 
unui sort variat de combustibil în același 
agregat, cunoscut sub denumirea de motor 
policarburant. 


Dr. ing. Mihai STRATULAT 
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„Aveţi disponibil pentru cîinele meu un Rolls? 
Micul meu „scoţian“ are ciudata manie de a пи 
ridica labele decit pentru a se urca într-o astfel 
de mașină. „М. Quick“ sau „O.K.“, cum îl alint 
eu, are şi alte talente. Cind se plictisește, aştep- 
tindu-mă іп mașină, mă claxonează și, dacă această 
manevră nu-i în măsură să mă grăbească, aprinde 
farurile...“ 


ж 

„Domnișoară, s-a adresat о doamnă mai іп 
virstă unei tinere „jockey“ (şoferiţă care încarcă 
autoturismele în trenuri de vacanţă) — vreau ca 
dumneata personal să fii aceea care să urci ma- 
şina pe platformă. Ştii cum sint bărbaţii. Міне 
brute! Zdrobesc totul, şi рагаҙосигііе ca şi ini- 
mile...“ 


Fugea cu-o sută de km pe oră 

Gindind — maşinii așa îi este harul, 

Să rupi coloanei monotona horă. 

Dar tot mai iute-a fost ca el — radarul. 


* 


Eşti blondă-argintiu, un vis, 

Frumoaso, la volan, mă rog de tine mis, 
De ce îmi smulgi din piept un vers, 5-ароі 
Ţişnind îmi laşi pe haine pete de noroi. 


ж 


N-am acordat priorități, ат călcat zebra, 
Am mers invers pe sens unic, am claxonat, 
Sopran, altist, tenor şi bariton, 

Dar m-a oprit agentul c-un baston 

Şi am plecat la pas, ca pieton. 
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Învingătorul celei de-a 29-a ediţii a 
campionatului mondial de formula 1, des- 
tășurată în cursul anului 4978, este pilo- 
tul american, de origine latină, Mario 
Andretti. Ajuns la virsta de 35 de ani și 
aureolat cu numeroase victorii de presti- 
giu în ţara sa (S.U.A), Andretti a devenit 
cel de al 16-lea pilot сате obţine titlul 
suprem în cca mai importantă competi- 
бе de automobilism de pe glob. 

Din cele 16 Mari Premii care ап figu- 
rat în programul ultimei ediţii a campio- 
natului, Mario a ciştigat şase, o dată s-a 


clasat pe locul secund, o dată pe locul- 


al patrulea și o dată pe locul al şaselea, 
Deci, el a punctat de nouă ori, iar în cole- 
lalte șapte curse, fie că a abandonat, fie 
că a sosit spre mijlocul elasamentului gi 
n-a putut marca пішіе. Д 

Privind tabelui recapitulativ езге їпѕо- 
{езе acest material, se remarcă faptul 
că deviza lui Andretti a fost: totul sau 
nimic! El a evoluat în forţă pe parcursul 
întregului sezon, susținut în ambițiile sale 
de o mașină reușită (Lotus 78 şi apoi 
Lotus 79), de un ѕе? de echipă experimen- 
tat (Colin Chapman) şi de un colectiv de 
tehnicieni gi mecanici de înaltă clasă. 

Un alt sprijinitor а! їшї Andretti, în 
drumul său către titlul mondial, a fost 
pilotul suedez Ronnie Peterson, decedat, 


după cum se știe, în urma accidentului , 


survenit în Marele Premiu de la Monza 
din ziua de 10 septembrie. Peterson era 
considerat unul din cei mai rapizi alergă- 
tori de formula 1 din ultimii cinci-şase ani. 
Din păcate, el n-a dispus, o bună bucată 
de vreme, de o maşină competitivă. Intrind 
în echipa Lotus, suedezul avea, în sfirsit, 
maşina dorită, dar acum altă dificultate 
stătea în calea sa: aceea de а se menţine 
în umbra lui Andretti și de a-i favoriza 
acestuia victoria finală. Faptul că în cursul 
sezonului, Peterson a sosit de patru ori 
imediat în urma campionului mondial 
vorbește de la sine despre tactica stabilită 
de Colin Chapman cu есі doi piloţi ai săi. 
De fapt, acest aranjament intern, din 
cadrul unui „team“ de curse, nu este ino- 
vaţia lui Chapman. Un procedeu asemă- 
nător a stat și la baza echipelor din tre- 
cut, Mercedes sau Ferrari, cînd pentru 
alerga Fangio. Campionul argen- 
tinian — cîştigător a cinci titluri mondi- 
ale — era есі mai în vîrstă pilot din for- 
maţie şi toţi ceilalţi echipieri trebuiau 
pat + sacrifice propria lor dorință de vic- 
torie pentru a-l ajuta pe Fangio să învingă. 
Nu încape nici o îndoială că Peterson 
ar fi putut cîştiga titlul mondial în 1975, 
deoarece tot timpul diferența de puncte 
dintre el şi Andretti a fost mică, Dacă nu 
se întîmpla accidentul de la Monza, sue- 
dezul ar îi putut trece în fată, chiar 
anroape de linişul campionatului, reuşind 
să-si surelaseze colegul de echipă și să-şi 
înscrie și el numele pe lista pe care figu- 
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rează Farina, Fangio, Ascari, Brabham, 
Stewart şi ceilalți. Din nefericire, acciden- 
tul și contractul său cu Chapman l-au 
împiedicat să-și îndeplinească acest vis, 

Despre accidentul de із Monza s-a vor- 
bit și s-a seris mult, iar acuzaţiile s-au 
îndreptat în primul rind spre organiza- 
torii cursei și spre configurația circuitu- 
lui. Pista de lingă Milano este una din cele 
mai periculoase şi cea mai vestită sub as- 
pectul numărului de accidente mortale, 
Pe acea pistă, inaugurată în 1999, au fost 
omoriţi în decursul anilor peste o sută 
de spectatori și și-au pierdut viața un 
impresionant număr de alergători, printre 
care doi campioni mondiali: Alberto 
Aseari (în 1955) și Jochen Rindt (іп 1970). 

Pentru accidentul din 10 septembrie 
1975 а tost acuzat, de asemenea, tînărul 
pilot italian Ricardo Patrese, din echipa 
Arrows, un alergător „bătăios“ pînă la 
inconștientă, care а mai comis în cursul 
sezonului şi alte manevre riscante. În ziua 
accidentului de la Monza, italianul a făcut 
о depăşire periculoasă, declanșînd o coli- 
ziune în lanţ, urmată de rănirea gravă 
a lui Peterson și a lui Vittorio Brambilla. 


- Asociaţia piloților de Grand Prix s-a opus 


participării lui Patrese іп următoarea 
cursă (Watkins Glen, 1 octombrie) și 
astfel, pilotul echipei Arrows n-a mai putut 
lua startul în întrecerea de pe circuitul 
nord-american. Se pare, însă, că totul 
a fost dat uitării și în ultima etapă (Мопі- 
real, 8 octombrie), Ricardo a luat din nou 
plecarea clasindu-se pe locul al patrulea, 
după Villeneuve (Ferrari), Scheckter 
(Wolt) și Reutemann (Ferrari). 

Echipa Arrows, condusă de managerul 
Alan Rees și de fostul alergător Jackie 
Oliver, a fost, іп 1978, în atenția presei 
occidentale: în septembrie — pentru acci- 
dentul amintit, iar în vară — pentru 0 
afacere de... plagiat, pusă pe seama ingi- 
nerului Tony Southgate. 

În 1977, Southgate lucrase pentru 


‚ steam“-ul Shadow, construind 0 reuşită 


mașină de curse: Shadow INS. Spre siîr- 
şitul sezonului respectiv, în urma unor 
neînțelegeri cu managerul Don Nichols, 
inginerul Southgate a părăsit echipa 
Shadow, trecînd la Arrows, unde, în numai 
citeva luni, a proiectat și construit auto- 
mobilul lui Patrese, Ceea ce li s-a părut 
curios specialistilor, a fost faptul că noua 
esa br (Arrows PAL) semăna leit еп 
cealaltă (Shadow DN5), realizată de South- 
gate, pe cînd era salariatul iui Don Nichols. 
A urmat ua proces pentru piagiat, judecat 
de un tribunal englez și sentința ca mașina 
Arrows să nu mai fie primită în nici о cursă 
din cadrul campionatului. Un alt proces, 
aflat în curs, are ca obicct plata unei des- 
păgubiri (pentru Don Nichols), de circa 
un sfert de milion de dolari. 

O айй maşină care a stirnit discuţii 
vii, în cursul desfăşurării celei de а 29-a 


Colin Chapman, împreună си Mario Andretti și Ronnie Peterson, іп aşteptarea startului într-o 
nouă cursă, pun la cale planul de „bătaie“ 


ediţii а С.М. a fost Brabham — Alfa Ro- 
meo, condusă de Niki Lauda. Vineri, 9 iu- 
nie, la antrenamentele de pe pista Ander- 
storp, pentru Marele Premiu al Suediei, 
automobilul lui Lauda (еа și acela al cole- 
gului său de echipă, John Watson) avea 
în spatele motorului un cilindru cu dia- 
metrul de 70 em, în care se afla elicea 
unui ventilator. „Ce scop are acest dispo- 
zitiv?* au întrebat piloţii, tehnicienii și 
managerii formațiilor adverse. Cordon 
Murray, creatorul dispozitivului, şi Bernie 
Ecclestone, managerul echipei Brabham, 
au răspuns: „Este un ventilator pentru 
răcirea motorului“, 


Cursa de la Anderstorp a fost cîștigată 
de Niki Lauda, a cărui mașină avea o sta- 
bilitate impresionantă în viraje. De aici, 
concluzia că uriașul ventilator (comparat 
de unii cu aspiratorul mașinilor de mătu- 
rat străzile) nu îndeplinea numai funcția 
de răcire a motorului, еі și pe aceea de 
îmbunătăţire a ţinutei de drum a automo- 
bilului Brabham ВТ 46; aspirînd aerul 
de sub mașină, dispozitivul crea o depre- 
siune care „lipea“ și mai bine vehiculul 
de sol. 

O anchetă efectuată de cîţiva specia- 
lişti ai Comisiei sportive internaționale 
a condus la interzicerea aspiratorului la 
maşinile de formula 1. Victoria lui Lauda, 
din Marele Premiu al Suediei (contestată 
și ea) a rămas, totuşi, valabilă, deşi fusese 
obținută în condiţiile echipării automo- 
bih lui Brabham cu un dispozitiv іпегі- 
minat, 

Interesant este faptul că în 1978, Niki 
Lauda n-a reușit să se claseze ре pri- 
тш 10е decît de două ori: mai întîi іп 
Suedia, şi a doua oară la Monza, în acea 
cursă tragică, după care a fost din поп 
nevoie de discuţii la „masa, verde“. Cel 
care învinsese pe circuitul italian fusese 
Andretti, urmat de Villeneuve. Dar ofi- 
сін іі, apreciind că cei doi au „furat“ star- 


tul, i-au penalizat pe fiecare cu cîte un 
minut și astfel, din cîştigător, Andretti 
s-a văzut trecut pe locul al șaselea, iar 
victoria i-a revenit celui sosit al treilea, 
adică lui Niki Lauda. 

Cea de a 29-a ediţie a campionatului 
mondial de formula 1 s-a remarcat prin 
numeroase evenimente ieșite din comun. 
Noua comisie sportivă internaţională, în 
fruntea căreia a fost ales, la începutul 
lunii octombrie francezul Jean-Marie Bales- 
tre (în locul belgianului Pierre Ugeaux) 
a luat act de aceste evenimente şi a pro- 
mis că va întreprinde o serie de măsuri 
pentru ca, pe viitor, în sportul automobilis- 
tie mondial să domnească cea mai deplină 
ordine. Rămâîne de văzut іп ce măsură se 
va putea trece cu fermitate de la aceste 
declarații de intenţie la aplicarea lor în 
practică, într-un domeniu în care acţio- 
nează puternice interese materiale și în 
care jocurile de culise le depăşese adese- 
ori pe cele de pe pistele de concurs. 


Dumitru $0М02 
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CAMPIONATUL Pilotul Maşina 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 Т 
__——-————— ҤЕ ————— — —-Е ———  —— a] 


LUMII Andretti M, Lotus СА 525-3654 Хоса ca, , ЧЫҢ 
Peterson К, Lotus 2.4» O oma A Asa mem е осты Салы 

AL 2 Reutemann 0. Ferrari - 9-9 = 4 -- -9 а - - 4 9 4 48 
М Lauda N, Brabham-Alfa 6 4 - - 6 - - 9-6 - - 4 9 - - 44 
CONDUCATORILOR Depailler Р, Tyrrell | 2-64 9 ---- 3: - 6 -= = ы 2 34 
DE Watson Je Brabham-âlfa = - 4 - 3 = 2 = 3 4 = - 3 6 a - 25 
Scheckter Je Wolf өле азе А ее Dia ЖЫ о СА r СА 

FORMULA 1 Iaffite I, Ligier Е gi ОРТ О еле ЗС ЕТ. 
EDIȚIA 1978 Fittipaldi Е, Copersucar =. 6 - - ---1-- 3 3 2 - 2 - 11 
Villeneuve G., Ferrari Е-е A E за E ae ao al Aa a Л гэр. 405590507 

CLASAMENT Jones A. Williams “сл” ле a ЫС са сез ал а б ие. 
Patrese В. Arrows a ай Ырды Ж. SNC A г ОРЫС УАҚ EE. Жа r ЖЖС Әрі! 

GENERAL Hunt 9. Mo Laren E леу салы o a A ча Йө aa Ma БУ. N ce Уй В 
Tambay P, Мс Laren 5 OC, RE. 7 e te ea 227 ГМ, ~m . - 1 - 8 

Pironi р. Tyrrell “АД ое Ap 274 К. хо 7 

Regazzoni 0. Shadow жок лаар се R E Ө. шз» жеш со е. Ста 4 

Jabouille J.P. Renault. Ali se a ie o Le о ама йн: ек m dci ЛАС 3 

Stuck Н.2, Brabham-ilfa ~ ~ = = = ~ œ = ~ 2 э = æ - 4 - 2 

өле Rebaque Н. Lotus ---Т------..-. . m Tipa Қасы. 1 
Brambilla V. Surtees есес аата баг ЛАР ТАО а ә Ош 1 

Daly D. Ensign жуан ыб ын а РОД А 1 


Cele 16 Mari Premii au avut loc pe cirouitele de la Buenos Aires (1), Rio de 
Janeiro (2), Kyalami (3), Long Beach (4), Monaco (5), Zolder (6), Jarama (7), Anderstorp 
(8), Paul Ricard (9), Brands Hatch (10), Hochenhein (11), Zeltweg (12), Zandvoort (13), 
Monza (14), Watkins Glen (15), Montreal (16). 


PRIMUL AJUTOR 
MEDICAL 

ÎN CAZ DE 
ACCIDENT 
RUTIER 


„Orice persoană care este de față la 
producerea unei accidentări sau îmbol- 
năviri grave este obligată să acorde, în 
limita posibilităților sale, primul ajutor, 
să anunțe unitatea sanitară cea mai apro- 
piată, să sprijine personalul sanitar în 
acordarea primului ajutor medical, să 
pună la dispoziție mijloacele de transport 
de care dispune și să asigure transportul 
gratuit al accidentaţilor și bolnavilor 
pînă la unitatea sanitară cea mai apro- 
piată“. Prevederea articolului 127 din 
Legea privind asigurarea sănătăţii popu- 
laţiei, din саге am extras acest citat, mai 
cuprinde că: „toţi cetăţenii, începînd de 
la vîrsta şcolară. sînt obligaţi să-și însu- 
şească cunoștințele privind acordarea pri- 
mului ajutor.” 

Accidental rutier impune un prim aju- 
tor prompt şi calificat, de a cărui eficien- 
{а depinde, de cele mai multe ori. salva- 
rea şi prevenirea unor invalidități sau 
infirmităţi grave. 

Experienţa arată că fiecare dintre noi 
poate fi pus în fața unei astfel de situaţii, 
dar mai ales conducătorii de autovehi- 
еше, Aceidentaţii pe care i-am asistat au 
beneficiat, de cele mai multe ori, de un 


Imobilizarea fracturii cu ajutorul atelelor 
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prim ajutor din partea celor aflaţi la fața 
locului. Aceasta denotă o tot mai ridicată 
conştiinţă cetăţenească. Dar calitatea pri- 
mului ajutor este foarte variabilă. Și пп 
de multe ori, între bunele intenţii se pot 
ivi şi erori nedorite care agravează starea 
accidentatului. De aceea, revenirile sînt 
necesare. Aprofundarea unor gesturi de 
prim ajutor nu este posibilă dacă nu іше- 
legem rostul lor. 

Cele mai multe erori grave se produc іп 
momentul scoaterii бі ridicării victimei 
din sau de sub autovehicul, Mobilizarea 
brutală sau tragerea de accidentat trebuie 
evitate. În primul rînd se va degaja capul 
pentru a putea aborda fața victimei. Exa- 
menul ochilor permite să apreciem gravi- 
tatea leziunilor, starea de conștienţă și. 
la nevoie, să instituim respiraţia artifi- 
cială. 

Este de dorit ea atit coloana vertebra- 
lă ей și capul să se păstreze în poziţia ini- 
ţială pînă la intervenţia cadrelor medi- 
cale. Axul format de cap-git-coloană ver- 
tebrală trebuie cît mai puţin mobilizat, 
În momentul impactului, se produce o 


+ flexie și o extensie brutale ale acestui ах, 


responsabile de tulburări funcţionale ех- 
trem de grave ce pot duce la pierderea 
vieţii în cîteva secunde. 

Tracţiunile forțate de membre pot com- 
plica eventualele fracturi ale extremită- 
ților (hemoragii sau paralizii). Este de 
preferat să se degajeze victima prin înde- 
părtarea sau ridicarea obstacolelor care 
o blochează. La nevoie, se va sacrifica 
chiar autovehiculul. 


În cazul în care accidentatul a fost 
prins în autovehicul, va fi ridicat cu blin- 
deţe бі va fi culcat pe spate. În acest fel 
se asigură o circulație mai bună a sînge- 
lui spre creier şi inimă. De asemenea, se 
creează condiţii optime pentru acorda- 


Improvizarea „scaunului viu“ pentru trans- 
portarea accidentatului 


rea primului ajutor necesar. Controlul 
respirației prin utmărirea mișcărilor res- 
piratorii este primul moment esenţial. 
Controlul circulației singelui se face prin 
căutarea pulsului la radială sau la caro- 
tidă. Bătăile cordului se pot percepe și 
prin ascultarea directă, punind urechea 
pe torace. Cel ce face acest lucru trebuie 
să авемНе inima și să știe să іа pulsul prin 
exerciţii practicate în prealabil pe un om 
normal. 
În cazul în care nu se mai percep bă- 
tăile inimii și mişcările respiratorii, se уа 
„institui, de mare urgență, masajul car- 
diac și respirația gură la gură combinate. 
La opt apăsări pe stern (pentru masajul 
inimii) se insuflă aer prin respirația gură 
la gură. Este de preferat ca să existe două 
ajutoare саге să conlucreze. Pentru са 
respiraţia artificială să fie eficientă, este 
nevoie са, în timpul insuflării aerului, 
să nu se apese pe stern pentru masaj. 
Tehnica masajului cardiac extern nu 
este complicată. Dar ea trebuie deprinsă 
din vreme prin exerciții controlate de o 
persoană competentă. Respirația gură la 
gură este cea mai eficientă și simplă me- 
todă de respirație artificială. Cei care an 
reţineri de ordin igienic, pot să învețe 
tehnica insuilării prin intermediul unei 
batiste sau unui tifon. 
Numai după ce ne-ani asigurat de păs- 
. trarea funcţiilor vitale și sîntem siguri 
că accidentatul respiră și are bătăi car- 
diace, vom continua cu celelalte măsuri 
de prim ajutor necesare (hemoragii, frac- 
turi, plăgi ș.a.). Manevrele de resuscitare 
ale cordului și respirației se vor practica 
cu perseverență pînă la preluarea cazu- 
lui de către personalul medical. Nu se va 
abandona niciodată o victimă care pare 
a fi fără cunoștință. Bucuria celor care 
au contribuit la reanimarea unui acci- 


Imobilizarea fracturii antebraţului cu ajuto- 
rul feșelor 


dentat este așa de mare, încît justifică 
orice efort. 

Situaţiile în care este oprită numai res- 
pirația, iar bătăile inimii se mai percep 
sînt, evident, mai uşoare, Dacă se întirzie 
instituirea respirației artificiale, la scurt 
timp oprirea respirației se asociază cu 
oprirea inimii. Pentru ca introducerea 
aerului prin respirația gură la gură să fie 
eficientă, vom controla dacă toracele se 
umilă în timpul insuflării ңі dacă se 
dezumflă în momentul ехріғаНеі. Poziţia 
celei accidentatului este foarte impor- 
tantă, Extensia forțată pe spate a capului 
permite eliberarea căilor respiratorii. De- 
sigur, nu vom uita să controlăm, înainte 
de începerea respirației, permeabilitatea 
căilor respiratorii. Ștergerea gurii зі na- 
sului este necesară și pentru a putea con- 
trola libertatea lor. Masajul cardiace ex- 
tern necesită păstrarea unui ritm apro- 
piat de есі al inimii normale (de 60—80 
pe minut). 

Este lesne de înţeles de ce salvatorul 
trebuie să-și aleagă o poziție corectă și 
comodă, care să-i permită să apese fără 
întrerupere pe stern timp de mai mule 
minute, în ritm de cel puţin o apăsare 
pe secundă. Intensitatea apăsării este de- 
pendentă de virsta și grosimea peretelui 
toracic, fiind nevoie să se asigure compri- 
marea, prin intermediul sternului, a inimii 
și să evite traumatizarea inutilă a coaste- 
lor. La victima fără, cunoștință, compri- 
marea toracelui nu este prea anevoioasă, 
deoarece lipsa de tonus a musculaturii 
anulează în mare parte rezistenţa pe care 
o constatăm la un om normal. Eficiența 
masajului se controlează prin perceperea 
undei de sînge la puls sau la palparea ar- 
terei carotide, la git. 

Pierderile de sînge, determinate de ră- 
nirea vaselor sanguine, sînt de multe ori 
cauze de вос sau de colaps circulator care 


Confecționarea  bandajului pentru rănile 
bărbiei 
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Modul de bandajare а plăgilor survenite 
la cap 


pot determina apariţia stopului cardiac 
sau respirator. De aceea, oprirea hemo- 
ragiilor face parte din primul ajutor al 
„aceidentaţilor de stradă. 
Oprirea hemoragiei sau hemostaza se 
prin compresiunea vasului ră- 
nit în peretele căruia s-a produs astfel 
poarta de ieșire a singelui din sistemul 
circulator. Compresiunea se poate realiza 
cu ajutorul garoului, în cazul plăgilor he- 
moragice de la nivelul membrelor care 
permit instalarea sa. Locul așezării ga- 
roului, deasupra sau dedesubtul plăgii, 
diferă în funcţie de natura hemoragiei. 

n hemoragiile venoase, garoul se fixea- 
ză mai jos decit plaga pentru a intercepta 
circulaţia venoasă. În aceste hemoragii 
sîngele este mai negricios și inundă plaga. 
Hemoragiile prin rănirea arterelor ве ге- 
cunosc datorită coloraţiei de un roșu a- 
prins pe care o are singele încărcat cu 
oxigen și singerării în jet discontinuu, în 
ritm sincron сп pulsația arterelor, 
aceste cazuri, garoul se pune deasupra 
plăgii, între inimă și plagă. Controlul vi- 
zual al plăgii permite să apreciem ейісі- 
епфа garoului pe care l-am pus. De aceea, 
pansamentul plăgii se va aplica numai 
după oprirea hemoragiilor. 

Pansamentul plăgilor se aplică numai 
după ce am făcut toaleta lor. Turnarea 
apei oxigenate peste rană este prefera- 
bilă. Pe lingă dezinfecţie, spuma realizată 
de apa oxigenată antrenează și eventualii 
corpi străini și contribuie la hemostază. 
Cînd soluția este veche nu mai produce 
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efervescenţă. Este mn semn că nu mai 
trebuie folosită. Pastilele de perogen nu 
trebuie să lipsească din trusa medicală a 
automobilistului. Ele permit prepararea 
unei soluții proaspete de apă oxigenată 
prin simpla dizolvare în apă. Сигӣ{агеа 
tegumentelor din jurul rănii se realizea- 
ză cu soluție de bromocet, benzină sau 
neofalină. Apoi, se badijonează cu tine- 
tură de iod pentru dezinfectare. Peste 
rana tratată іп condițiunile descrise se 
așază comprese sterile din pachetul exis- 
tent în trusa de prim ajutor. Peste aceste 
comprese se pune vată. Nu este permisă 
așezarea directă a vatei pe rană. Fixarea 
pansamentului se realizează cu ajutorul 
faşelor sau cu benzi de leucoplast după 
tehnica deprinsă prin exersarea . fixării 
pansamentului pe care trebuie să o cu- 
moască perfect fiecare dintre поі. Nu 
sfătuim ре nimeni să pună pe rană sul- 
famidă sau alte pulberi care ar putea să 
vehiculeze eventuali germeni și să întir- 
zie procesul de cicatrizare. 

Fracturile se recunosc prin modifică- 
rile în axul membrelor a durerilor mari 
la mobilizare şi a imposibilității de a fo- 
losi membrul respectiv. mobilizarea co- 
rectă contribuie la diminuarea durerilor 
şi previne apariția unor complicaţi se- 
vere, cum sînt: secționarea tegumentelor 
prin capetele osoase şi transformarea unei 
fracturi închise iniţial în una deschisă, 
lezarea vaselor mari din vecinătate și 
apariția hemoragiilor, secționarea nervi» 
lor din apropierea focarului de fractură cu 
instalarea unor paralizii greu de tratat, 

Ridicarea accidentatului se va face nu- 
mai după acordarea primului ajutor și 
asigurarea funcțiilor vitale (respirația și 
circulația sîngelui). Dacă pierderile de 
sînge au fost mari, se poate face „auto- 
transfuzia“ prin menținerea ridicată, la 
45 de grade, a membrelor inferioare, pen- 
tru a dirija o cantitate mai mare de singe 
către creier, inimă, ficat şi rinichi. Admi- 
nistrarea de sînge și soluții care să com- 
bată șocul traumatice şi hemoragic frec- 
vent întilnite la accidentaţii de stradă, са 
şi administrarea de oxigen necesită do- 
tări speciale, ре care le au doar autovehi- 
culele de salvare. Odată cu începerea ac- 
țiunii de salvare şi concomitent cu acor- 
darea primului ajutor, nu se va pierde 
din vedere obligaţia de a anunţa staţia de 
salvare sau unitatea sanitară cea mai 
apropiată. În acest fel, se cîştigă un timp 
preţios şi se dă posibilitatea cadrelor тпе- 
dicale specializate să ajungă la locul acci- 
dentului. Măsurile de prim ajutor au ros- 
tul de a menține victima în viaţă și de а 
preveni o serie de complicaţii posibile, 

Acordarea primului ajutor este o obli- 

айе morală și, în același timp, о dato- 
rie cetățenească prevăzută de legislația 
noastră. 


Dr. Mircea CONSTANTINESCU 


MĂRCI DISPĂRUTE 


CEIRANO 5-150 (de 1500 стс) model 


1925. Firma a lucrat între anii 1919 și 
1931, cînd a fost preluată de Societatea 
S.P.A. patronată de FIAT. 

CHENARD ЕТ WALKER, 1500 cmc, 
coupé model 1928 numit „Tank“. Remar- 
cabil printr-o caroserie foarte аегойіпа- 
mică pentru acea vreme, și care а cîştigat 
multe concursuri de eleganță ale epocii. 


MATHIS EMYSIX (Franţa), coupe-cabri- 
olet (1800 стс), model 1928, produs de 
firma cu același nume din Strasbourg (azi 
dispărută). Caroserie Maurice Proux. 

PACKARD 1928 (S.U.A.), motor cu 
8 cilindri în linie de 6300 cmc, 106 СР. 


Desene: arh. Horia CONSTANTINESCU 
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Evident, o retrospectivă asupra а ceea 
ce a caracterizat construcția de motoare 
în anui 1978 nu poate duce Іа concluzii 
complete. Dar, se poate afirma că pro- 
gresul, în acest domeniu, se regăsește 
în majoritatea produselor, sub denu- 
mirea de „simplificare“ și „economici- 
tate“. S-au urmărit, cu prioritate, obiec- 


tivele се au са finalitate creșterea 


puterii litrice, longevitatea, reducerea 


consumului de carburant (nu sint pu- 
{пі cei care, în cadrul pavilionului Re- 
nault de la TIB '78, au remarcat соп- 
sumul redus al autoturismelor Renault 
18) și, bineînțeles, reducerea noxelor 
din gazele evacuate. 

Simplitatea se manitestă, în dome- 
niul construcției de motoare, și prin 
comanda supapelor printr-un ax cu 
came, plasat іп chiulasă. Acest ax este 


Printre realizările de ultimă oră, în domeniul motoarelor supraalimentate, 
este şi Renault-Turbo cu cilindreea de 1393 cmc. Acest motor a fost montat pe un 
Renault 5, care va apărea pe şosele în anul 1980, cînd va începe producția de serie. 
Motorul plasat central, dezvoltă o putere de peste 200 СР (DIN). Tracțiunea, pe ro- 
çile posterioare. Menţionăm că motoarele de 1393 cmc, ale firmei Renault, alimen- 
tate prin carburatoare, la presiunea atmosferică, dezvoltă circa 100 “CP. Așadar, 
supraalimentarea a permis dublarea puterii acestor motoare, în condiţiile unui con- 
sum de carburant relativ redus, față de performanțele obținute. 
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acționat, іп cazul majorității ехет- 
plarelur produse în anul '78, printr-o 
curea dințată, soluție economică се 
contribuie, printre altele, la un spor 
de silențiozitate. Totodată, plasarea dis- 
tribuitorului într-una din extremitățile 
arborelui cu came, acționarea pompei 
de ulei tot prin cureaua dințată etc, au 
permis suprimarea unui arbore pentru 
așa-numitele servicii auxiliare. Aceste 
simpliticări au redus greutatea moto- 
rului, au diminuat prețurile de cost și, 
din punct de vedere strict tehnic, au 
permis turnarea de bloc-cilindri din 
fontă, simetrici, printr-o tehnologie sim- 
plificată. 

Se observă, tot ca o trăsătură carac- 
teristică, utilizarea pe scară largă a 
aliajelor uşoare. Au apărut motoare 
de serie răcite cu apă (Porsche 928 
şi Mercedes V8/510) cu pistoane din 
aluminiu cromat sau acoperite cu un 


strat subțire de oțel, се se deplasează 
în cilindri din aluminiu, netratat, іп 
timp ce motoarele Renault 20 TS și 
Peugeot 305 de 1,31 și 1,51 sînt echi- 
pate си cămăși-cilindri din fontă, mon- 
tate într-un bloc cilindru din aliaj ușor. 
Printre alte avantaje, reducerea greu- 
tății motoarelor, datorită utilizării alia- 
jelor uşoare, poate fi premisa diminuă- 
rii consumului de carburant, a unei ju- 
dicioase repartiții a greutății pe osii, 
fapt ce ameliorează ținuta de drum, și a 
obținerii unui regim termic de funcțio- 
nare a motorului, convenabil sporu- 
lui de longevitate. 

. În privința comenzii supapelor, ar- 
borele cu came piasat lateral pare să 
dispară din soluțiile constructive, în 
cazul motoarelor cu cilindri în linie. 
Arborele cu came, din chiulasă, co- 
mandă fie supape verticale, în linie, fie 


Motorul Lada 1600, modificat pentru competiţii sportive, dispune de o chiulasă 
de tipul „сгоѕѕ- ом" (galeriile de admisie și evacuare se află pe laturi opuse), 
cu două axe cu came. Distribuitorul a fost plasat la la extremitatea uneia din axele 
cu came, fapt ce simplifică construcția motorului și înlătură efectul unor uzuri 
asupra diagramei de distribuție. Datorită, în principal, modificării chiulasei, acest 
motor, alimentat prin două carburatoare orizontale, cu dublu corp, dezvoltă o 
putere de peste 120 CP (DIN) la 6500 rot/min. 


Un motor de о construcție modernă, care utilizează soluții inedite: cel produs 
prin colaborarea firmelor Renault, Peugeot şi Volvo și care echipează, printre altele, 
Renault-ul 30 TS. Motorul este tot un „V6“, din aluminiu turnat sub presiune, avînd 
cilindreea de 2,6 | şi puterea de 125 СР (DIN) la 5000 rot/min. Sistemul de alimen- 
tare utilizează 2 carburatoare, din care unul monocorp, pentru funcţionarea în re- 
gim economic, și altul, dublu corp, pentru realizarea puterii maxime. Cei doi arbori 
cu came, montați pe chiulase și acționaţi prin curea dințată, diferă astfel încît partea 
din dreapta a motorului are altă diagramă de distribuţie față de cea din stînga. În 
fine, sistemul de aprindere nu este bazat pe funcționarea „clasică“ a contactelor rup- 
torului, acestea fiind înlc quite prin nişte contacte fixe, prin fața cărora se deplasează 


contacte mobile, montate pe rotor. 


supape dispuse în „V“, al căror unghi 
este mai mic față de vechile soluții. 
Aceste motoare, cu arborele cu came 
plasat „în cap“, cbțin performanțe mai 
bune, datorită suprimării influenței di- 
latărilor termice ale tijelor împingă- 
"toare și, evident, au o durabilitate spo- 
rită a întregului mecanism al distribu- 
Неі. 
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Se constată, de asemenea, о răspîn- 
dire mai mare a motoarelor cu număr 
impar de cilindri: Daimler-Benz-Die- 
sel, Audi—5'cilindri sau Daihatsu cu 
3 cilindri. A apărut și manifestă tendință 
de „expansiune“ motorul cu arbore 
contra vibrațiilor. 

În privința alimentării motoarelor, 
cîștigă teren dispozitivele de injecție, 


Motorul Ford de 2,8 |, ce echipează autoturismele Granada, este „un 6 cilindri“ 
їп V, alimentat prin injecție. Motorul dezvoltă 160 CP (DIN) la 5700 rot/min. 


mai ales cele bazate pe dozajul meca- 
піс, în funcție de cantitatea de aer mă- 
surată. Viitorul, pare-se, aparține, însă, 
sistemelor de injecție electronică, a 
căror comandă să se facă printr-o ade- 
vărată „centrală electronică“ a autotu- 
rismului. Nu trebuie omise, din enu- 
merarea  noutăților, apariția carbu- 
ratoarelor comandate prin sonde: Ge- 
neral Motors a echipat 600 de autove- 
hicule си astfel de carburatoare, се 
dispun de o sondă-senzor, plasată în 
sistemul de evacuare a gazelor arse, care 
măsoară conținutul de oxid de carbon din 
gazele eşapate. În funcție de datele 
culese, se transmite un „ordin“ regula- 
torului care adaptează dozajul condi- 
țiilor de exploatare. Ciștigă teren, în 
egală măsură, utilizarea turbocompre- 
soarelor, care asigură un foarte bun 
randament termodinamic. Tot în ca- 
drul pavilionului Renault, din TIB '78, 


a putut ЇЇ observat un automobil de 
curse, cu motor de 2 1, supraalimentat, 
a cărui putere se situa în jur de 500 CP. 
Există, însă, autoturisme destinate pu- 
blicului (Volvo, Buick şi, experimental, 
chiar un Renault 5), echipate cu mo- 
toare „turbo“, ale căror avantaje sînt 
indiscutabile în domeniul performan- 
telor, dar şi al reducerii noxelor, eco- 
потіеі de carburant și al diminuării 
gradului de poluare sonoră (prin 5сй- 
derea energiei gazelor evacuate). 

0 mențiune aparte trebuie acordată 
motoarelor diesel, domeniu іп care 
multe firme europene, printre care și 
ARO, au făcut pași mari către perfec- 
Нопаге. Autoturismele се poartă ре 
caroserie insemnul „D“ sînt tot mai nu- 
meroase, performanțele lor devenind 
sensibil apropiate de ale celor echipate 
cu motoarele alimentate cu benzină. 


АІ. SOLOMONESCU 
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MOZAIC 


«DINOSAURUL» 
DE 9123 CMC 


Renault a fost prima firmă producă- 
toare a unui autovehicul capabil să depă- 
веавса 100 mile pe oră pe parcursul а 
24 ore. Viteza obţinută de 108,09 mile 
pe oră poate îi atinsă astăzi de orice auto- 
mobil de serie Renault 30 TS, dar, atunci, 
în 1926, a fost nevoie de-un motor de 
9 litri și de o caroserie coupé cu un sin- 
gur loc, special concepută, spre a putea 
її realizată performanţa. 

Din nefericire, acel automobil a fost 
de mult distrus, însă unul din construc- 
torii lui, inginerul Roger Pichon, a con- 
vins pe fiul său Jackie, colecţionar de 
automobile vechi și deținător al unui mu- 
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zeu al automobilului lingă Rouen, să 
construiască, o replică a celebrului auto- 
mobil. 

Sarcina lui Pichon-junior a fost rela- 
tiv uşoară, deoarece automobilul de re- 
cord se baza pe un şasiu de serie denumit 
la acea vreme 40 CV, din care se mai păs- 
trează citeva exemplare și din саге unul 
a putut fi transformat în coupé cu un 
loc, S-a modificat suspensia, s-au prevăzut 
instrumentele de control la bord, faruri 
suplimentare, tapiţerie din piele, totul 
identic ca la modelul original carosat de 
Weymann. - 

eplica din imaginea alăturată аге 
cauciucuri moderne, mai groase, pentru 
că trebuie să parcurgă drumuri normale, 
să participe la raliuri și întilniri cu auto- 
а тА de epocă,. concursuri de eleganță 
ete. Пе asemenea, sistemul de răcire 
prezintă unele modificări, 


SECURITATEA TABLOURILOR DE BORD 


În vederea sporirii gradului de securitate a conducătorilor auto, cînd autoturismel 
sint angajate într-un accident, unele firme producătoare, printre care Mercedes-Benz, не 
modificat sistemul de deblocare а frînei de mînă. Vechiul sistem — în cazul levierelor pla- 
sate sub bordul autoturismului, în stinga sau în dreapta coloanei volanului — se baza pe o 
timonerie care, prin intermediul unui buton situat pe planșeul bordului, articulat cu о tijă, 
acționa opritorul cremalierei frînei de mînă, dînd posibilitatea deblocării acesteia. Noutatea 
constă în înlocuirea tijei de deblocare, cu un lanţ, catre, în cazul ruperii materialului, dato- 
тїй compresiunii în regiunea butonului de acţionare, permite deformarea sau ruperea, fără 
nici o reacție саге să producă leziuni pilotului. Evident, avantajele acestei soluții se referă 
numai la autoturismele la care există acest sistem de deblocare а frinei de mînă. 


Mai puţin obișnuite, experimentările făcute în Danemarca de către firma Ford, cu 
modelul Fiesta; privind o coliziune cu spatele masinii, au demonstrat că la un impact cu o 
barieră mobilă de 1800 kgf, pasagerii de pe bancheta din spate rămîn nevătămațţi, În timpul 
crash-testului, în masină s-au aflat manechine ре care erau montați senzori capabili să sesi- 
zeze cele mai mici leziuni provocate organelor interne de către lovitură. Dotările privind 
securitatea autoturismului prevăd, printre altele, lonjeroane deformabile și zone de absorb- 
ție a șocului, 
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“па де 4 537 000. Pe primu 


CONCURENȚA JAPONEZĂ 


4 


uree 


pe piețele occidentale de automobile 


Presa internațională remarcă prezenţa 
masivă a firmelor nipone constructoare 
de automobile pe pieţele occidentale de 
autovehicule. Astfel, potrivit unor apre- 
cieri publicate în „Japan Motor Press“, 
în 1928, producţia de automobile a Japo- 
niei va, crește cu 500 000 unităţi, față de 
anul 1977, ridicîndu-se la 9 085 000; se 
aşteaptă са vînzările pe piaţa internă să 
fie de 4 548 000 unităţi, iar pe cea exter- 
loc se siiu- 
ează firma „Toyota Motor“, urmată de 
„Nissan Motor“, „Mitsubishi Motor“ şi 
„Honda“. 1 

Exporturile japoneze de autovehicule, 
în primele luni ale anului 1978, au ajuns 
la cifra record de 2,5 milioane unităţi, 
înregistrind faţă de aceeaşi perioadă а 
anului 1977, o creştere de peste 20 la 
sută. Asemenea majorări s-au înregis- 
trat cu unii dintre partenerii comerciali 


care acuză deficite uriașe în schimburile- 


comerciale cu Japonia, respectiv Statele 
Unite şi ţările Pieței comune, unde creş- 


terile au fost de 31,5 la sută şi, respectiv, . 


de 19 la sută, în comparaţie cu primul 
semestru al anului trecut. Numai expor- 
tul de autovehicule în S.U.A. а depăşit 
сИта record de un milion, în intervalul 


ianuarie-iunie 1978. Principalele firme. 


japoneze exportatoare de automobile în 


S.U.A. sînt: „Toyota“, „Honda“ şi „Dat-- 


sun“. Se apreciază că sapte din fiecare 
zece automobile străine, v 
americană sint japoneze. 

„Cumpărătorii americani — scrie revista 
britanică „The Economist“ — preferă auto- 


52-ы 


Automobile „Datsun“, pentru export, în 
în portul Tokio. 
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ndute pe piaţa. 


mobilele importate, care le oferă un 
consum de benzină mai redus, o durabili- 
tate şi o valoare mai mari decît cele 
produse în America. Și mai tulburător 


„este faptul că 45,2 la sută din cei solici- 


taţi să răspundă în cadrul unei anche 
au. declarat că data viitoare se gindesc 
să cumpere un automobil străin.“ La rîn- 
dul său, un reprezentant al industriei 
constructoare de automobile din S.U.A. 
aprecia că performanțele firmelor străine 
pe piața americană se datoresc, mai ales, 
opțiunii mai sevidente a cumpărătorilor 
pentru automobilele de mic litraj, în con- 
textul în care companiile americane pro- 
duc în primul rînd modele cu o cilindree 
superioară. 

Ca și în cazul Statelor Unite, princi- 
palii concurenţi ai industriei britanice 
sint tot producătorii de automobile din 
Japonia. Potrivit unor statistici publicate 
la londra, se perpetuează şi agravează 
un fenomen îngrijorător pentru producă- 
torii britanici: în cursul anului 1978, numă- 
rul automobilelor importate care au fost 
cumpărate pe piaţa britanică a ace d 
considerabil pe cel al vehiculelor engle 
тезі achiziţionate. Această situaţie are 
efecte negative pentru ramura respectivă 
a industriei britanice, ameninţată de пеѓо- 
losirea integrală a capacităţilor de pro- 
ducție și sporirea numărului de- şomeri. 
Datele oficiale din luna iulie menţionează 
că, la Londra, 45,23 la sută din automo- 
bilele cumpărate proveneau din import, . 
față de 38,38 la sută din luna iulie а 
anului 1977, pe primul loc situîndu-se 


curs de încărcare la bordul navei „Suruga Maru“, 


Ре autostrăzile metropolei nipone, circulă си preponderență autoturisme din productia 


autohtonă. 


automobilele nipone. De altfel, penetra- 
ţia pe piața britanică a automobilelor de 
fabricaţie japoneză reprezintă circa 13 la 
sută din ansamblul vinzărilor. Concurența 
japoneză pe pielele de automobile este 
semnalată 51 de ziarul „Le Figaro” care 
notează: „În cîțiva ani, constructorii 
japonezi au reuşit să ocupe un loc impor- 
tant pe piața internă britanică, іп aşa 
fel încit anul trecut ап vindut peste 
140 000 de automobile în Marea Britanie, 
adică 10,6 la sută din produsele desfăcute 
pe piața internă, faţă de 9,4 la sută în 
1976 şi 9 la sută în 1925.“ 

În cadrul unor reuniuni succesive ale 
reprezentanţilor principalelor firme соп- 
structoare de automobile din S.U.A. şi 
țările membre ale Pieței comune au fost 
examinate modalităţile de a se face față 
concurenței japoneze crescinde pe pieţele 
lor. De fiecare dată s-a căzut de acord 
asupra pericolului pe care industria niponă 
îl reprezintă pentru producătorii americani 
şi vest-euvopeni., Astfel, s-a arătat că 
într-un interval de șase ani societățile 
nipone au ajuns să deţină, pe ansamblul 

ieţelor vest-europene 5,4 la sntă din tota- 
ul destacerilor, dar că în Belgia acest 
rocent este în medie de 20 la sută, iar 
n Marea Britanie, ţară cu mari producă- 
tori, de 10,3 la sută. Misiuni americane și 
britanice au fost trimise în Japonia pentru 
a încerca să Ітіпе?е penelraţia produselor 
japoneze pe pieţele lor, să extindă pro- 
priile lor exporturi, să determine con- 
structorii japonezi să cumpere mai multe 
accesorii de la industriile lor de automo- 
bile, ceea се ar permite reechilibrarea 
schimburilor comerciale dintre aceste ţări. 
Problema nu este nouă, discuţii pe această 
temă desfășurindu-se şi în cursul anului 
1977, cînd exportatorii japonezi accep- 
taseră să nu depășească nivelul atins 
іп 1976. Бі totuşi, acest lucru s-a întim- 
plat. 

Producătorii britanici care trec prin 
serioase dificultăți şi-au exprimat opo- 
ziția categorică faţă de o eventuală nouă 
sporire a vinzărilor de turisme japoneze. 
Ziarul britanic „Daily Telegraph” releva 
că exporturile japoneze aduc Беріш 
ramurii naţionale а economiei britanice. 


Astfel, numai compania „British Leyland * 
a fost nevoită să-și reducă considerabil 
producția și să concedieze peste 30000 
de muncitori. Marea Britanie s-a adre- 
sat, la stirşitul lunii spetembrie 1928, 
guvernului japonez pe cale diplomatică, 
ministrul britanic al comerțului averti- 
zindu-l pe ambasadorul japonez că vor 
fi adoptate „măsuri severe“ de apărare 
dacă partea niponă nu-şi reduce exportul 
la acest capitol. 

O ştire de ultimă oră arată că guvernul 
japonez va impune totuşi o limitare a 
exporturilor de autoturisme, pină la cifra 
де 4,5 milioane de unităţi anyal. 

Comparativ cu masiva penetraţie a 
maşinilor nipone pe pieţele occidentale, 
numărul automobilelor străine vindute 
în Japonia a fost de 15.390 unităţi în 
primele patru luni, iar pentru întreg anul 
1978 se anticipează că numărul lor va 
fi de 45 000. Această situație ве dato- 
rează ieftinirii automobilelor de prove- 
niență străină în urma scăderii valorii 
dolarului în raport cu yenul japonez și a 
eliminării, la presiunile partenerilor comer- 
ciali occidentali, a unor tarife vamale 
asupra importurilor. Dar fabricanţii stră- 
ini întimpină serioase greutăţi pe piața 
niponă. Autovehiculele lor trebuie să 
corespundă exigențelor sporite de sigu- 
гап{а japoneze şi să capete un aspect 
interior și exterior mai luxcs, pe gustul 
cumpărătorilor» niponi. Apoi, fabricanţii 
străini trebuie să adauge costul cerceti- 
rilor care i-au determinat să se adapteze 
cerințelor de perfecționare, în continuă 
creştere, la numărul restrins de automo- 
bile pe care le exportă, să folosească nave 
adaptate special pentru transportul auto- 
mobilelor, să plătească prețuri ridicate 
pentru spaţiile de depozitare și punctele 
de desfacere. Toate acestea sint condiţii 
greu de îndeplinit în timp scurt. Aşa 
încît, la ordinea zilei rămine în continuare 
problema excedentului comercial consi- 
derabil, pe care Japonia îl înregistrează 
în relaţiile sale cu alte țări occidentale, 
cu Statele Unite şi mai ales cu Piaţa 
comună. 


Gh. SPRINȚEROIU 


А 


ră 

ұз mă 
„1 5% 
ш, К И, 


LA SFÎRŞIT ŞI ÎNCEPUT DE SECOLE... 
CEZ DAE TE ILLT O EER E FSET ASAE қы са CRAI E CEPT ДЕНЕШН оналасқан DR A 


ә 1890, martie. Un oa- 
recare Vurpillod și-a fă- 
cut numele nemuritor: a 
fost primul cumpărător al 
unei „trăsuri fără cai '—un 
Peugeot cu motor Daim- 
ler, fabricat sub licență 
Panhard-Levassor. 

ө 1895. Un ziar fran- 
се? publica scrisoarea des- 
chisă a unei cititoare „cu 
inima  răzbunătoare” ca- 
re sugera celor „umiliți” de 
către automobil „să arunce 
scînduri armate cu cuie” 
sub roțile acelora care 
mergeau prea repede, 


e 1895. Frații Mi- 
chelin, care aveau o fabri- 
са de jucării din cauciuc 
la Clermond-Ferrand, au 
experimentat primul pneu 
pe o maşină Panhard. 
Deși îşi dovedise eficacita- 
tea, pneul n-a reușit să 
convingă. Frații Michelin 
l-au perfecționat în con- 
tinuare și, pentru a-l im- 
pune, au recurs la о 
operațiune comercială ris- 
cantă şi insolită pentru 
vremurile acelea: au cum- 
părat, în bloc, producţia 
pe un semestru а două 
fabrici de automobile — 
De Dion și Bollée (о 
sută și, respectiv două 
sute de exemplare), le-au 
„încălțat” cu pneuri fa- 
bricate de еі și le-au 


vîndut іп prețul de cost: 
2600 de franci, modelul 
Bolice, şi 1600, modelul 
De Dion. А fost un succes 
enorm. Frații Michelin 
n-au realizat nici un cîştig 
suplimentar, dar рпеш) s-a 
impas definitiv. 

e 1896. Întrecere auto- 
mobilistică pe distanța Pa- 
ris-Marsilia și retur. Cei 
1690 km au fost acoperiți 
în 67 de ore, 42 minute, 
58 secunde (25 km/h), de 
către pilotul Nayade, pe 
un Panhard-Levassor. 
Cursa a fost îndoliată de 
moartea unui participant, 
poate prima victimă a 
unei curse de automobile, 
Este vorba de Levassor, 
unul din marii pionieri ai 
automobilului. E] s-a răs- 
turnat în timp ce traversa 
orașul Orange. Pilotul са- 
re venea în urmă, d Hos- 
tingue, i-a dat primul aju- 
tor, dar Levassor a suferit 
grave leziuni interne şi 
puţin timp după aceea а 
murit. Avea 54 de ani. 

6 1396. În Anglia а 
fost abolită „locomotives 
actes“ — legea care obliga 


pe orice conducător al 
unei trăsuri fără cai să 
fie precedat pe stradă de 
un pieton care să fluture o 
eșarfă de culoare roșie, 
ziua, sau să legene un 
felinar, avînd geamurile 
roșii, noaptea. 

e 1901. Din primul Re- 
gulament al circulației din 
Italia cîteva sublinieri deo- 
sehite: orice mașină уа 
fi dotată cu trei faruri: 
două în față, din саге 
cel din stînga verde, și 
unul la spate — roșu; 
fiecare mașină, ca să poa- 
tă circula, va trebui să 
aibă două Ігіпе de sisteme 
diferite și acționate inde- 
pendent; pentru semnali- 
zarea acustică ега obli- 
gatorie trompeta... 


e În 1903, Automobil 
Clubul Francez publica 
un calcul (este folosită 
lira italiană) al costului 
unui automobil și al în- 
treținerii lui în anii de 
pionierat: amortizarea са- 
pitalului în cinci ani — 
1200 1; garajul — 500 1; 
Һептіпа (1500 Кш) -- 
750 l; pneuri (un tren 


la 5000 Кт) — 750 1: re- 
paraţii ocazionale --350 1; 


“spălatul maşinii = 25 1; 


total — 3575 1. În acelasi 
timp, o trăsură cu doi 
cai (adevăraţi!), cu vizitiu 
plătit, costa circa 2800 
lire pe an. Ё 

e 1905. Englezul Mors 
montează primul parbriz 
din sticlă obişnuită. Cel 
din sticlă călită а apărut 
în 1910. Anterior, existau 
mașini dotate cu balda- 


chin. De aici s-a născut 
capota. 

© 1906. „Daily News“ 
publică un articol al că- 
rni autor mărturiseste că 
este în dubiu dacă să 
aprecieze ca posibil să 
fii în acelasi timp un bun 
automobilist și un om cu 
principii morale. „Este о 
adevărată lipsă de umi- 
lință să întreci pietonii 
cu atita obrăznicie!”.,. 


Ф 1997. Primul raid au- 
tomobilistic  Paris-Pekin. 
Ziarul „Le Matin“ își ex- 
prima, astfel, песіпегейе- 
rea: „Cine se simte în stare 
să ajungă cu automobilul 
de Ја Paris la Pekin?” 


S-au înscris doar patru 
mașini: două De Dion, un 
Spyker și о „Itala“ (сік- 
tigătoarea raidului de 
16.000 km, avind la vo- 
lan pe Scipione Bor- 
ghee). Revista „L Auto- 
mobile“ dădea cîteva sfa- 
turi celor се vor pleca: 
să aibă cu еј cască cu apă- 
rătoare de țințari, o um- 
brelă de ploaie pentru 


conducător, o busolă în 


cutie (împotriva influenţei 
electrice a magnetoului) și 
„++. un revolver, / 


e Anii 20% sint cei 
mai bogați în поша teh- 
пісе. Tahometrul, amper- 
metrul,  manometrul de 
ulei, termometrul de apă. 
Tot anii ,, 20 au însem- 
nat sfîrşitul faimoaselor 
manivele, Primele modele 
cu apriadere electrică nu 
aveau butonul de con- 
tact în tabloul de bord, 
ci pe podea! Din aceeași 
perioadă datează frinele 
hidraulice. Prima mașină 
echipată cu frine hidra- 
ulice a fost, probabil, un 


Duesenberg А 1921. În f 2 


America, ele au fost apli- 
cate, іп mod sistematic, 
din 1924 pe modelul Chr ys- 
ler 6 cilindri, iar din 


1925, în Anglia pe Tri- 
umph 14. 

э Între 1927—1937, 
Duesenberg a produs în jur 
de o mie de mașini. În 
aceeași perioadă Bugatti 
a vîndut 9000, Între 1920 
—1930 Bentley Motors а 
vîndut 2150. Numai în 
1923 Ford a vindut două 
milioane exemplare din 
modelul „Т“, Enorme di- 
ferențe de preț separanu 


ateste modele: Ford costa, 
în 1924 — 105 lire ster- 
line, Citroën 7,5 СҮ--180 
l.s. Bentley 3 litri — 
900 l.s., Packard V 8— 
1205 |1... Rolis Royce 
1850 l.s. 


Octavian Niculescu 
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© Leo Hassell, directorul pen- 
tru vînzări al firmei americane 
„JMJ Electronics“, asociată cor- 
porației „Electric Passenger Саг“, 
a anunțat că această companie va 
fi în măsură să lanseze pe piață 
un automobil electric care va func- 
ţiona cu ajutorul energiei furni- 
zate de celulele solare montate 
pe acoperişul său. Automobilul, 
denumit „The Hummingbird“ (Co- 
libri), va avea formatul maşini- 
lor „Volkswagen“, modelul Cocci- 
nelle. Autoturismul va putea de- 
gaja o viteză de peste 100 km pe 
oră. Motorul va fi acționat elec- 
tric, bateriile pentru alimentarea 
sa urmînd а fi reîncărcate la fie- 
care 80 km. Dispozitivul de reîn- 
cărcare, acționat ре bază de mo- 
torină, va putea fi folosit în timpul 
mersului autovehiculului. 

Ө Specialiştii de la „Mecanici“ 
din Cento (Italia) au pus la punct 
un nou tip de motor diesel a cărui 
greutate este cu circa 30 la sută 
mai mică decît a celor cunoscute 
la ora actuală. S-a reușit, de ase- 
menea, să se diminueze zgomo- 
tul produs la turaţii mari. Noul 
tip de motor a fost conceput cu 
o cilindree mergînd de la 2400 cme 
la 5600 cme și cu o putere de la 
13,5 la 70,5 CP. 

Ф Chimiştii americani afirmă са 
pe la mijlocul deceniului următor 
circa 85 la sută din autoturismele 
de serie vor fi făcute din piese de 
cauciuc sau plastic legate între 
ele cum sînt îmbinate jucăriile 
de plastic ale copiilor. Cercetătorii 
de la uzina de adezivi ai firmei 
„Goodyear Tire and Rubber Co“ 
declară cu automobilele produse 
la Detroit, în deceniul viitor, vor 
avea capota, tampoanele şi gră- 
tarele măștilor, precum și o parte 
din structură lipite cu adezivi. 
Sistemul de adezivi bazat pe com- 
puși de uree, dezvoltat în ultimii 
ani, a oferit posibilitatea unei in- 
venţii care face cu putinţă asam- 
blarea pieselor de. fibră de sticlă 
ale caroseriei. Noul adeziv, nu- 
mit pliogrip, se usucă extrem de 
ușor și este deja utilizat la unele 
piese ale modelelor din 1978. 


174 


di 


MINI-BAR-distribuitor automat de bău- 
turi (nealcoolice) care poate fi instalat la 
bordul autovehiculelor. Este compus din- 
tr-un mic container izøtermic, avînd capa- 
citatea de 9 litri de apă, și patru flacoane 


‘саге pot fi umplute cu „sirop, sucuri con- 


centrate de fructe etc. O derivație а cir- 
cuitului de climatizare încălzeşte ара, 
în felul acesta putîndu-se prepara şi băuturi 
calde: ceai sau cafea. Intreaga instalaţie 
cîntăreşte 7 kg. 


ж 


«МЕМОВАТОВ"“ DE ACCIDENTE... Mo” 
nitorul din imagine, cu bandă magnetică, 
seamănă cu faimoasa „cutie neagră” cu 
care sînt dotate avioanele de pasageri, 
dispozitiv necesar la elucidarea cauzelor 
unei prăbușşiri. Aparatul pe care-l prezen- 
tăm, de construcție rigidă, poate fi mon- 
tat pe orice fel de autoturism. Ford Motor, 
fabricantul acestui monitor, 1-а experimen- 
tat cu succes. Dispozitivul a fost în măsură 
să furnizeze date privind dirijarea şi com-. 
portarea vehiculului, să memoreze тапе- 
vrele defectuoase, suprasolicitările unor 
organe vitale ale motorului, în condiții 
de exploatare intenţionat incorecte, ex- 
ploatare care, în final, a dus la spargerea 
motorului, a cutiei deviteze, la ruperea unui 
organ de transmisie și а supapei. Într-un 
asemenea caz, ancheta tehnică poate sta- 
bili, cu mare exactitate, cauza care a ge- 
nerat accidentul, prin „citirea“ benzii mag- 
netice. 


Pentru reparaţii complexe sau reparații curente, 
pentru тісі intervenții urgente sau verificare 
INCREDINȚAȚI А 
AUTOTURISMUL DUMNEAVOASTRĂ 

UNITĂŢILOR SERVICE-AUTO . 

ALE COOPERAȚIEI MEȘTEȘUGĂREȘTI 

DIN JUD. CONSTANȚA 


care dispun de cele mai moderne mijloace de detec- 
tare а defecțiunilor și de personal cu înaltă calificare 
pentru remedierea acestora. , 

Aceste unităţi sînt situate în următoarele locali- 
ан: 
— în comuna М. Kogălniceanu, D.N. 2А (E.15) (la 
ieșirea din comună) 
— în orașul Constanţa — боз. Mangaliei nr. 80, tel. 
12645 
— în oraşul Constanţa — B-dul. Tomis nr. 307, tel. 
40438 Р 


— în orașul Constanţa — Str. Ștefan се! Mare пг. 7 
— în stațiunea Mamaia — D.N. 2 PECO — tel. 31484 
— în oraşul Medgidia — str. Silozului nr. 14 

— în orașul Hirşova— str. Plantelor пг. 4 

— în orașul Eforie Sud — Bd. Republicii nr. 84, tel. 
617—41890 

— stațiunea Jupiter — zona Zodiac — tel. 917--31434. 


VĂZUTE ŞI AUZITE LA 


Porte de 


La salonul de automobile din capitala 
Franţei, deschis, la începutul lunii octom- 
brie 1975, la Porte de Versailles, au luat 
parte о mie de exponenţi din 25 de țări. 
Salonul a prilejuit о serie de întilniri 
pentru încheierea de contracte comerciale, 


nrecum și cîteva conferinte de presă cu < 


вий din conducătorii marilor firme con- 
рігисќоаге de automobile, А 

ө La întîlnirea еп ziariștii, Bernard 
Vernier-Palliez, preşedintele-director ge- 
neral al Regiei Renault, a arătat ей іп 
uzinele firmei franceze s-au construit în 
1975 cîte 7 550 autoturisme pe zi (cu 12 
la sută mai mult ca în anul precedent). 
Cea mai mare cadență de fabricație а 
avut-o Renault 5 (2000 unităţi pe zi), 
urmată de Renault 4 și 15 (1 200 unităţi 
ре zi), Renault 14 (700 unităţi pe zi). 

е Cele două noutăți exclusive lansate 
de Regie la salon au fost: Renault 30 
TX (motor V6 cu injecție, cutie cu 5 vite- 
ze) şi prototipul Renault 5 turbo (motor 
cea 1400 cme, turbocompresor, 200 СР, 
peste 200 km/h). 

e Dintre maşinile pentru competiţii și 
recorduri, spectatorii salonului au putut 
vedea următoarele exponate: Mercedesul 
Diesel, care a stabilit în vară 9 recorduri 
mondiale de viteză (cel mai spectaculos, 
325 km/h), Renault-ul Alpine А 449, 
cîştigătorul cursei de la Le Mans, 
Peuzeot-ul 104 57, învingător în Raliul 
Safari ete, 

e 0 noutate în materie de securitate 
pasivă: parbrizul „Securitlex*, compus din 
patru straturi printre care unul din fami- 
lia poliuretanului, în măsură să protejeze 
ңі mai bine ocupanții automobilului, în 
caz de ос. Cu un parbriz de tip vechi, pro- 
tecţia împotriva rănirilor la față era asi- 


gurată pînă la un şoc de 25 km/h. Secu- 


ritlex* (produs de o firmă franceză) spo- 
reşte marja de siguranță pînă la 65 km/h. 
Noul tip de parbriz, montat deocamdată 
pe un Peugeot 604, are un preț de două 
өті mai mare decit acela al vechilor pro- 
duse, 

e Electronica cucereste un cîmp tot 
mai larg în materie de echipament auto» 
În fruntea realizărilor de acest gen ве 
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Versailles 


găsesc firmele Thomson” și Solex, care se 
ocupă în special de problemele de control 
electronic al injecţiei și carburanţiei motoa- 
relor de serie, Ultimele modele de calcu- 
latoare de aprindere cu circuite integrate, 
prezentate la salonul de la Paris, sînt mon- 
tate într-o carcasă cu laturile de 9/11 em. 
Printre autoturismele echipate cu astfel 
de calculatoare se numără și Citroën 
Visa, 

ә Firma Lotus, ciștigătoare а campio- 
natului mondial de formula 1 (prin Mario 
Andretti) realizează și automobile de serie. 
În 1978, producţia ei a tost de 1800 uni- 
1211, din care peste 45 la sută s-au vîndut 
іп U.S.A, În pavilioanele de la Porte de 
Versailles, Lotus a prezentat trei din ulti- 
melesale realizări. 

ө Ciţiva din cei mai importanți con- 
struetori de echipament electrice (Steco, 
Ducellier, Tem) au prezentat la Salonul 
parizian ultimele modele de acumulatoare 
«e nu au nevoie de nici un tel de întreținere, 
Astfel de acumulatoare pot ti utilizate — 
fără reîncărcare — chiar dacă au fost 
stocate timp de un an. Datorită etanşei- 
tății perfecte, cantitatea şi calitatea elec- 
trolitului nu scad, iar emisia de gaze noci- 
уе este neînsemnată. 

ө Sîmbătă 7 octombrie, în cea de a 
treia zi a salonului, citeva din celebri- 
tățile curselor de altădată s-au întîlnit 
într-un mic restaurant din Bois de Boulog- 
ne, pentru a-l sărbători pe cunoscutul 
creator de motoare de competiţii Amedée 
Gordini. Au fost prezenți Maurice Trin- 
tienant, Olivier Gendebien, Nano da Silva, 
Teddy Pilette, Раш Frère și... chiar Jean 
Manuel Fangio. Marele campion argenti- 
nian a spus: „Nu voi uita niciodată că 
Amédée Gordini a fost primul constructor 
care mi-a încredințat o maşină de curse 
pentru a alerga în Europa“. 

e Una din mașinile care au înregis- 
trat un mare succes la Salon a fost Lada 
Niva, fabricată la Uzina Togliatti de pe 
Volga. Deşi are aspect de limuzină, auto- 
mobilul este totuși un tout-terrain, cu 
patru roți motoare și еп o cutie de viteze 
cu opt trepte. Motorul este cel de Jiguli 
Vaz 2191: 4 cilindri în linie, 1568 еше, 


80 ЕР la 5200 rot/min., raport de compre- 
sie 8,5 arbore cu came în cap. Cererile 
înregistrate la salon pentru această mașină 
„au fost numeroase. 


e Din nou o realizare din domeniul 
electronicii. Cunoscuta firmă Jaeger а 
prezentat ia salon un, ordinator de bord 
елге poate oferi nu mâi puțin de 12 infor- 
mații: ога, ziua și luna, distanța pareursă 
de (а punerea în funețiune a instalaţiei, 
viteza medie, cantitatea de carburant con- 
sumată, timpul scurs de із plecare, con- 


sumul mediu şi consumul instantaneu, 
distanța се mai poate її parcursă cu canti- 
tatea de bonzină rămasă în rezervor ete, 

ө Са prilejul conferinței sale de pre- 
să. Roland Peugeot a arătat că societa- 
tea în fruntea căreia se află a fabricat іп 
1975 peste 850 000 de maşini, cu 70 000 
mai multe decit în anul precedent, Еа 
spus că, în viitor, firma Peugeot va pune 
un accent şi mai mare pe utilizarea motoa- 
relor Diesel, echipînd cu acesta cîteva din 
modelele sale de mare serie, 


Aspect de la Salonul de automobile 1978 
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Antrenamentul continuă... 


— Dacă nu aveam centurile de siguranţă, 
eram, acum, în prăpastie... 


< 


Cu toată atenţia, fiecare își notează... 
numărul. Іп. rest... 
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ет 


— Cînd îţi spun eucăa 
avut două infarcte! 


— Spune-mi, cine 
conduce de fapt: tu 
sau maică-ta?i 


Totul pare de pe altă lume. 
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Dintre toate organele din compunerea 
motorului, despre ініне s-a seris probabil 
cel mai mult și pe drept cuvint, deoarece, 
deși este o piesă cu aparenţă neînsemnată, 
ea poate influența în mare măsură per- 
tormanţele automobilului. Din nici 0 
revistă de profil nu lipseşte abundența de 
date referitoare la corecta alegere a ішігі 
şi la întreținerea ei. În sehiinb, este aproape 
total пес іні aportul unor factori de exploa- 
tare саге pot afecta durata de funcționare 
normală nu numai а bujiei, ci chiar 
și a sistemului de aprindere în ansamblu. 

Pentru a susţine această afirmaţie este 
necesar să definim mai întîi unele noțiuni 
specifice proceselor de aprindere, cum sint 
tensiune disponibilă, tensiune necesară 
și rezervă de aprindere, 

Unui anumit sistein de aprindere îi este 
„caracteristică furnizarea unei anumite 
tensiuni la electrozii bujiei, valoare denu- 
mită tensiune disponibilă, Ud. Pe de altă 
parte, pentru a furniza o seînteie de bună 
calitate, bujiile reciamă o tensiune la 
electrozi minimă, denumită tensiune ne- 
cesară, Un. Diferența dintre aceste valori, 
denumită rezervă de aprindere, A Га, 
constituie garanția funeționalității sis- 
temului de aprindere şi totodată poate 
exprima randamentul bujiei, în anumite 
condiţii standard. ; 

Rezerva de aprindere, ca funcție de 
cele două variabile menționate (tensiu- 
nea disponibilă şi cea necesară), nu este 
o mărime constantă; în timpul ехріол- 
tării autovehiculului ea se modifică, întru- 
cît pe de o parte descărcarea bateriei, 


„Aprindere „— Aprindere aleatorie 
imposibilă / | . Уық 
22%. Аргілдегі sigure 


tensiune disponibilă (иа) 
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uzarea sau ruperea contactelor ruptor- 
distribuitorului, degradarea izolaţiei fişe- 
lor ori deteriorarea condensatorului redue 
tensiunea disponibilă, iar pe de altă parte, 
starea motorului, temperatura sa, regla- ` 
jele ori starea bujiilor influențează în mod 
corespunzător tensiunea necesară, afec- 
tînd astfel rezerva de aprindere și prin 
aceasta siguranța funcțională a sistemului 
de aprindere. 

După cum se vede în fig. 1, cînd tensiu- 
nea necesară Un este mai mică decît cea 
disponibilă Ud (rezerva de aprindere este 
negativă, бе fapt nu există), aprinderea este 
imposibilă. În intervalul 0-1, cînd rezerva 
de aprindere există, este pozitivă și аге 
valori foarte mici, aprinderea este alea- 
toric, nesigură; ea nu se produce în situa- 
{Ше ce se vor arăta mai jos, în care tensi- 
unea necesară crește temporar. Numai în 
domenini din dreapta punctului 1, în care 
rezerva de aprindere este suticient de mare 
pentru a acoperi și eventualele fluctua- 
111, aprinderea este stabilă, sigură. 

In suita de grafice 2...7 ale căror con- 
cluzii sînt stabilite pe cale experimentală, 
se prezintă modul în care unii factori de 
exploatare acţionează asupra rezervei de 
aprindere. După cum se remarcă în fig. 2, 
temperatura motorului exercită о influ- 
ență însemnată asupra rezervei de aprin- 
dere: cu cît motorul este mai cald, cu atît 
tensiunea necesară producerii unei bune 
seîntei este mai mică, deci rezerva de 
aprindere este mai mare, fapt care atrage 
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atenția asupra еогевісі reglări şi între- 
а a instalaţiei de răcire а motorului 
n toate anotimpurile și în toate situațiile 
de exploatare a vehiculului. АШ doi fac- 
tori importanți sînt turația 51 sarcina. 
Graticul din fig. 3 arată ей la sarcini 
superioare creşte tensiunea necesară, іа 
fel са și la turaţii înalte, astfel încît orice 
coborire incidentală, necontrolabilă, a nive- 
lului tensiunii disponibile produsă de in- 
stalaţie, reduce rezerva de aprindere, motive 
pentru care se recomandă să nu se explos- 
teze motorul la aceste regimuri maximale, 
Chiar și regimul de turație, deci tot mani- 
era de a conduce, poate intiuența tensiu- 
nea necesară și, deci, stabilitatea aprin- 
derii. Întotdeauna realizarea accelerărilor 
pretinde o tensiune necesară mai mare 
decît rulajul în regim constant de turație, 
asa cum ве ilustrează în fig. 4. În același 
gratie este prezentată influența duratei 
de utilizare a bujiilor, observindu-se că, 
еп cît bujia este mai veche, cu atit ten- 
siunea necesară crește, majorarea deve- 
nind obiecţionabilă ia peste 15.000 km. 
Multă lume întirzie înlocuirea bujiilor 
vechi, motivînd că motorul functionează 
bine cu ele. Se observă însă că deja după 
12.000 km de rulaj tensiunea necesară 
bujiilor creşte cu 30%, la toate regimu- 
rile de exploatare, fapt care snprasoliecită 
organele instalaţiei de aprindere. 

În tig. 5 se prezintă influenta tempera- 
turii bujiei și a distanței dintre electrozii 
ei asupra tensiunii necesare. În domeniul 
temperaturilor normale de folosire (peste 
800° bujiile produe preaprinderi, iar 
motorul nu mai functionează normal) 
tensiunea necesară este rezonabilă іп 
toate cazurile. Dar sub limita de 450— 
500°0 bujiile cer o tensiune necesară tot 
mai mare, pe măsura scăderii temperatu- 
rii la orice reglaj al distanţei dintre elec- 
trozi; se înțelege că această constatare 
devine folositoare prin recomandarea се 
o face pentru alegerea corectă а cifrei 
termice a bujiei și a menținerii regimului 
termice al motorului în limite normale, 
În legătură cu distanța dintre electrozi, 


2% a. Тө 
Durata de folosire a bujiei 
(în тїї de km.) 
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se ştie că aceasta crește їп timpul explos- 
tării, datorită eroziunii electrozilor; figura 
menționată arată că neregiarea ei opera- 
tivă duce la creşterea tensiunii necesare, 
În același timp, se vede că distanțele mici 
între electrozi due la formarea. unor scîn- 
tei bune cu tensiuni necesare reduse, 
Această constatare oferă o cale convena- 
bilă pentru a surmonta dificultățile ivite 
prin coborirea accidentală a tensiunii 
disponibile (baterie descăreată, conjunc- 
tor-disjunetor cu defectiuni etc.). În acest 
caz, reducerea distanței dintre electrozii 
bujiei ne poate scoate din impas, dar proce- 
denl nu trebuie prelungit, deoarece dimen- 
siunea mică а seînteii înrăutățește eali- 
tatea arderii şi de accea, cauza care а 
provocat reducerea tensiunii disponibile 
trebuie înlăturată la prima ocazie potri- 
vită. 

Tot în legătură eu bujiile, este necesar 
să se mai menționeze că tensiunea nece- 
sară depinde 51 de calitatea acestora. 
Aşa cum se arată în tig. 6, dacă о bujie 
nouă (1) сеге о tensiune necesară de 6—7 
kV, о рие în stare bună, dar cu elec- 
ігөліі murtari (2) cere circa 9 kV, о alta 
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1 bujie nouă 
.2 bujie murdară 
3. bujie sablată 
4 bujie curățată 
neglijent 


Felul bujiei 
FIS. munasema 


curățată prin sablare (3) reclamă cirea 
10 КҮ, iar una еп electrozii curăţaţi negli- 
jent si piliți — peste 10 КҮ. 

în sfirsit, modul de conectare a bobinei 
de inducție în circuitul aprinderii, аза- 
numita polaritate а bobinei, are o influentă 
hotăritoare care se accentuează еп tura- 
ţia, aşa cum relevă fig. 7. Ө polaritate 
greşită а bobinei creşte valoarea tensiu- 
nii necesare pină câtre 15 КҮ, fapt expli- 
cabil prin inversiunea fluxului de electroni 
dintre electrozii bujiei, Пах care, la legarea 
inversă a bobinei, se opune formării 
sointeii, Reducerea rezervei de aprindere 
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în acest caz devine obiecţionabilă la por- 
піге și la turații mari. Deoarece nu întot- 
deauna bobinele sint asigurate prin con- 
structie împotriva unei eventuale cone- 
xiuni greșite, este bine ca atunci cînd 
există vreun dubiu, să se verifice polari- 
tatea. Cel mai simplu mod de verificare 
constă în a insera între conductorul de 
înaltă tensiune al bujiei (fişa) și electro- 
dul central al acesteia un creion cu mină 
de gralit moale; dacă polaritatea este 
еогесій, ве va produce un fascicul de seîn- 
tei între vîrful creionului și bujie. 


Dr. ing. М. STRATULAT 
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SFATURI 
PRACTICE 


ө Cind intenţionaţi să ieşiţi din 
rîndul de mașini parcate lîngă bor- 
dura trotuarului, să nu credeți că 
v-aţi putut asigura temeinic printr-o 
simplă privire în oglinda retrovi- 
zoare. Este absolut insuficient! Bine- 
voiți să întoarceţi capul са să vedeți 
direct cu ochii dacă nu vine cineva 
din spate. Altfel, riscaţi s-o pățiţi, 
аза сут a păţit-o și subsemnatul 
acum vreo 50 de ani, pe Calea Vic- 
toriei. 

Ө Asta nu înseamnă că trebuie 
să deschideţi larg uşa din stînga 
са să priviţi înapoi. Riscaţi să loviți 
instantaneu un ciclist sau motoci- 
clist venind din spate. Deschideți-o 
numai de o palmă; e destul ca să 
priviţi înapoi. 

Alt sfat vechi și depăşit: „pu- 
пегі mașina pe butuci“ iarna. Era 
valabil acum vreo 50 de ani, cînd 
pneurile erau mult mai slabe, iar 
camerele, mai puțin etanșe, pierdeau 
cam cite o atmosferă pe lună. Azi 
e suficient să le umflaţi la circa 2,5-- 
3 at. (pentru. orice eventualitate) 
şi să lăsați maşina în pace. Odată 
pe lună examinați presiunile pentru 
eventualitatea că vreun pneu ar 
fi cules vreun cuişor. Cu cit cuiul e 
mai nou, cu atît presiunea scade mai 
încet. 

Фф Alt sfat perimat: „ambalarea 
motorului pe loc înainte de a tăia 
contactul“. Nu are nici un rost şi 
nici nu cred să fi avut vreodată. 
Ce-aţi putea obține cu asta? O por- 
nire ulterioară a motorului cu vreun 
sfert de tur mai repede. În schimb, 
ар spălat uleiul de pe cilindri, ex- 
punîndu-l la o uzură mai rapidă, 
împreună со зертеп і, care sînt 
cele înai importante piese de uzură, 
şi „trag“ motorul spre R.K.! Deci, 
nu-i vorba de un sfat perimat, сі 
pur şi simplu de un sfat „rău“. 

Өө După orice efort susținut, са 
urcarea unei pante lungi vara, dacă 
vă opriți ca să se „odihnească“ mo- 
torul (deloc necesar) nu tăiați con- 
tactu! imediat. Lăsaţi motorul să 
meargă pe loc, încet, în ralanti 
timp de circa un minut și după aceea 
tăiați contactul. Altfel, riscați să 
vă pomeniți că lichidul de răcire 
începe să fiarbă cu motorul stind! 


Petre CRISTEA 


PENTRU UN АЕК 


NEPOLUAT! 


S-a calculat că fiecare automobil, la un rulaj mediu anual de 15.000 de kilometri „expiră“ 
3250 kg de bioxid de carbon, circa 93 kg de hidrogen sulfurat şi 27 kilograme de oxid de azot. 
Înmulţind aceste cantităţi cu numărul, în continuă creștere, al autovehiculelor aflate în circu- 
laţie, ne putem da seama cît de necesară este astăzi crearea unui automobil nepoluant. 

Specialişti din institute de cercetări și firme de prestigiu, întreprinderi producătoare 
de automobile caută soluţii cit mai eficiente pentru rezolvarea acestei probleme. 

CARBURATORUL „О20М". Uzinele de agregate auto din Dimitrovgrad, Ч.К.5.5,, 
au început să producă în serie, carburatoare perfecţionate, „Ozon“, care reduc considerabil 
toxicitatea gazelor de eșapament. Desigur că automobilele echipate cu acest nou tip de car- 
burator nu produc ozon. Denumirea ce i s-a dat vrea doar să exprime năzuinţa realizatorilor 
săi de a obține performanțe cît mai bune. În prezent, aceste carburatoare se instalează ре 
modelul de masă al automobilelor produse la uzinele din oraşul Togliatti. 

NEUTRALIZATORUL CATALITIC. Un alt remediu pentru automobilele dotate cu mo- 
toare cu combustie internă este neutralizatorul catalitic al gazelor de eșapament. Aparatul, 
prezentat şi la expoziția consacrată protecției mediului ambiant, deschisă la Moscova, în pri- 
măvara acestui an, reține trei pătrimi din sutstanţele nocive degajate de automobile. 

Neutralizatorul catalitic are forma unor bile confecționate dintr-o argilă specială şi 
îmbinate cu metale nobile: platină sau paladiu. Trecînd prin ele, gazul de eșapament încălzeşte 
metalele, declanșind о reacţie chimică în timpul căreia. bioxidul de carbon, împreună си 
alte adaosuri nocive sînt absorbite, iar oxigenul este pus în libertate. Specialiştii sovietici pre- 
gătesc, în prezent, un nou` neutralizator, în care metalele nobile vor fi înlocuite cu metale 
ieftine. 

BENZINĂ FĂRĂ PLUMB. Citeva întreprinderi de specialitate din Suedia, şi-au unit 
eforturile pentru a pune la punct o benzină cu calități superioare, fără plumb, pe care 
speră să o poată prezenta cel tîrziu pînă în 1980. Societatea de distribuire a produselor pe- 
troliere OK, în colaborare cu constructorul de automobile Saab-Scania, au reușit să fabrice 
deja un aditiv care are aceleași proprietăți ca plumbul, fără a avea efectele poluante ale aces- 
tuia. Brevetele de invenţie au fost depuse, dar pentru ca produsul să fie comercializat sînt 
absolut necesare, în prealabil, o serie de analize și experienţe. 

NORME TOT MAI SEVERE. În marea majoritate a ţărilor, normele de toxicitate a 
gazelor de eșapament devin din ce în ce mai drastice. Apar, în fiecare an, standarde noi pentru 
respectarea cărora producătorii de automobile sînt nevoiți să adopte măsuri costisitoare, 
dar binevenite. 

În U.R.S.S., de pildă, cu toate că normele erau cele mai severe din Europa (cu 
35% la oxid de carbon, си 12% Іа alți compuși ai carbonului și си 21%, la oxid de azot), 
s-a adoptat, nu de mult, un nou standard de limitare a poluării. Potrivit noilor norme, în 
1978, un automobil trebuie să emită în atmosferă de aproape două ori mai puţin cxid 
de carbon şi cu 21% mai puțin compuşi ai carbonului decit în anul 1975. În plus, începînd din 
1978, s-a limitat şi cantitatea de emanații de oxizi de azot.g NORME NOI se pregătesc, pentru 
a intra în vigoare, şi în Elveţia. Oficialitățile din această таға preconizează reducerea con- 
ținutului de plumb admis în benzina super de la 0,4 pe litru, cît prevăd legile în vigoare, 
la 0,15 g pe litru. Adoptarea acestei măsuri era prevăzută pentru sfîrşitul acestui an, dar 
aplicarea ei. este dificilă atît timp cît Elveţia importă două treimi din benzina de care аге 
nevoie, din țări unde cantitatea de plumb admisă într-un litru este mult mai mare. De 
aceea, se apreciază că aceste norme nu vor putea fi aplicate, la scara întregii țări, decit în 
1982. Ф EXISTĂ, însă, şi excepţii. În Japonia, de pildă, proporţia de oxid de azot admisă іп 
gazul de eșapament era de cel mult 0,02 la un milion. Producătorii de automobile trebuiau 
să se conformeze acestei prevederi pînă în 1981. Dar iată că, din iulie 1978, s-au adoptat alte 
norme, care admit o proporţie de azot de 0,04 — 0,06 la un milion. Trebuie precizat, însă, 
că și așa, aceste norme sînt pînă în prezent, cele mai severe din lume. Pentru respectarea 
lor, constructorii japonezi de automobile vor trebui să cheltuiască circa 500 miliarde de yeni, 
ceea ce reprezintă doar o cincime din suma care era necesară pentru respectarea normelor 
precedente. 

Între altele, amintim că în Japonia, în fiecare an, 62.000 de oameni sînt victime ale 
poluării. 


ішіп MORARU 


KARTING 78 


Activitatea competițională de karting 
din {ага noastră a înregistrat în ultima vre- 
me progrese evidente, atît sub aspectul 
numărului de participanţi, cît şi sub acela 
а! performanţelor tehnice. La ultima edi- 
ție a campionatelor naţionale (1978), cel 
mai mare număr de concurenţi s-a înregis- 
trat la clasa 50 cmc, unde se utilizează mo- 
torul „Mobra“, un motor bun, dih саге 
atît uzina constructoare, cît și unii aler- 
gători mai pot scoate încă un număr de 
cai în plus. De asemenea, progrese evidente 
se remarcă la clasa 125 cmc, mai ales în 
urma achiziţionării (prin grija Centralei 
de transporturi auto) a celor 50 de motoare 
CZ, capabile să furnizeze pînă la 21 СР, 
Clasa mare (175 cmc), deși se bucură de 
popularitate, nu se ridică încă “la nivelul 
performanţelor dorite, pentru că motoa- 
rele sînt de fabricație mai veche. 

S-a îmbunătăţit, în același timp, construc- 
Ша de șasiuri, mai ales prin contribuţia 
sportivilor de la Unirea Țricolor-București, 
echipă care a cîștigat în 1978 campionatul 
de viteză pe circuit. Un alergător de la 


această formaţie (studentul Emilian Pe- ` 


trescu, campionul clasei 125 cmc) a dispus 
în ultimul sezon de un kart de fabricaţie 
străină, foarte bine lucrat, cu. performanţe 
superioare, care poate fi foiosit ca punct 
de plecare pentru realizarea unor construc- 
ţii de mare randament, 

Să nu uităm nici de anvelopa de kart, 
fabricată Іа Florești-Prahova în circa o mie 
de exemplare. Această anvelopă reprezintă 
un pas serios înainte, dar mai are nevoie 
de unele îmbunătăţiri, pentru că este încă 
prea grea și nu dispune de elasticitatea dori- 
tă, Să sperăm că întreprinderea construc- 
toare va depune efortul necesar în vede- 
rea ridicării calității acestei anvelope și, 
în special, în vederea măririi producției 
pînă la limita necesară unei activități com- 

` petiționale de anvergură. 

Kartingul nostru de performanţă dis- 
pune la ora actuală de cîţiva piloți de talent: 
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Udo Sverak, Emilian Petrescu, Eduard Co- 
joc, Petre Niculescu, Constantin Minciu, 
Nicolae Trifu, Ștefan Lucian etc. Îmbucu- 
rător este faptul că, alături de acești cam- 
pioni, se afirmă, în ultima vreme, o nouă 
generație de tineri valoroși, în măsură 
să urce şi ei, cît mai curînd, treptele măies- 
triei sportive. 

În fotografie: campionul republican Emi- 
lian Petrescu, alături de kartul său Mach 1, 
echipat cu motor CZ 125. 


Ali атл л 8 
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Principalele unități răspund la apel telefo- 
nic la următoarele numere: 

Bucureşti (centrala) 15.75.90%; 15.07.11; 
București (Berceni) 83.65.82; București (de- 
pozitul de colectare) 83.66.34; Teleorman 
(Alexandria) 1.20.94; Brașov 3.26.17; 2.17.94; 
Covasna (Sf. Gheorghe) 1.27.90; Harghita 
(Miercurea Ciuc) 1.19.68; Mureș (Tg. Mureș) 
1.50.65; 1.58.91; Caraș-Severin (Caransebeș) 
1.30.52; 1.30.28: Reşiţa 3. 12.29; Dolj (Craiova) 
2.39.95; Mehedinți  (Drobeta-Tr. Severin) 
1.47.44; Gorj (Tg. Jiu) 1.29.70; Olt (Slatina) 
1.33.25; Timiş (Timişoara) 2.30.74; Cluj-Na- 
poca 3.09.29; 1.41.65; Bistrița-Năsăud (Bis- 
trita) 1.15.37; Bihor (Oradea) 3.43.43; 
Maramureş (Baia Mare) 1.22.99; Satu 
Mare 3.04.00; Sălaj (Zalău) 1.16.39; Ga- 
lați 1.56.16; 1.29.06; Vrancea (Focșani) 1.35.15; 
Brăila 3.55.47; 3.55.97; Buzău 1.45.84; Con- 
stanța 2.23.81; 2.49.69; 2.21.85; 1.43.47; Tulcea 
(Cataloi) 26; Ialomița (Slobozia) 1.19.42; Iaşi 
4.22.81; 3.02.23; Bacău 4.36.61; 4. 17. 74; 3.71.20; 
Suceava 1.61.37; 1.28.38; Botoşani 1.48.46; 
Neamţ (Piatra Neamț) 1.34.21; Vaslui 1.26.32; 
Prahova (Ploieşti) 1.41.49; 2.31.83; Argeş (Pi- 
teşti) 3.04.87; Dîmbovița (Tîrgovişte) 1.16.53; 
Titu 3.71; Hunedoara (Simeria) 6.01.80; (Hu- 
nedoara) 1.28.22; Alba (Alba Iulia) 1.16.53; 
(Sebeş) 3.22.19; Sibiu 3.28.19; Arad 3.42.98; 
Vilcea (Rîmnicu Vîlcea) 1.34.27. 

Predátorii de deşeuri metalice și de alte 
materiale metalice pot obține venituri impor- 
tante suplimentare, dacă predarea are loc pe 
sortimente. 


METALUL — Condiție a progresului eco- 
nomiei. 

DEȘEURILE ȘI ALTE RESURSE SECUN- 
DARE — constituie resursă economică pentru 
obținerea de metal nou. 

Recuperarea și valorificarea integrală а 
metalului din resursele secundare ale econo- 
miei (casări, deşeuri de fabricație, alte mate- 
riale secundare) constituie o îndatorire pa- 
triotică. 

Unitățile economice, instituțiile, organiza- 
{Ше cooperatiste și obștești sînt obligate prin 
Decretul 106/1975, să asigure strîngerea, sor- 
tarea, depozitarea, gospodărirea, predarea și, 
respectiv, valorificarea deșeurilor metalice 
rezultate din activitatea proprie. Centrala de 
Prelucrarea și Colectarea Deşeurilor Meta- 
lice București preia și prelucrează deşeurile 
metalice prin rețeaua unităților sale. 


Cosmeticele auto s-au completat cu ип nume nou: 


MOLDAVIA-spray 


Ш MOLDAVIA — degresant pentru motoare 
ШЕ MOLDAVIA — lac pentru protecția șasiului 
Ш MOLDAVIA — затроп auto cu polish 


Ін MOLDAVIA — emulsie pentru lustruit caro- 
seria 


ШЕ MOLDAVIA — odorizant pentru interiorul 
autoturismelor i 


Producător: 
Întreprinderea de produse 


lormec cosmetice FARMEC — Cluj-Napoca 


Cu multe milenii în urmă, omul a descoperit focul, dintr-o necesitate vitală. Această descoperire 
— piatră de hotar între două stadii de dezvoltare — a ridicat civilizaţia umană ре noi trepte, făcînd 
posibile salturi spectaculoase. 

De-a lungul anilor, omul a folosit diverse mijloace pentru producerea căldurii, printre care un 
loc preponderent îl ocupă încălzirea individuală a încăperilor prin arderea în sobă a diferiților com- 
bustibili, 

Pe măsura dezvoltării concentrărilor urbane, s-a impus sistemul încălzirii centralizate a tuturor 
încăperilor din edificii, procedeu care elimină, în parte, dezavantajele încălzirii individuale (poluarea, 
randamentul redus în folosirea combustibililor, precum şi efortul fizic). 

Una dintre măsurile cele mai eficiente care a fost adoptată în ultimele decenii în scopul economisirii 
combustibililor este introducerea termoficării, atît pentru satisfacerea unor nevoi ale industriei, cît 
бі pentru încălzirea centrelor urbane. Prin termoficare se înțelege producerea căldurii, concomitent 
cu aceea a energiei electrice, procedeu prin care se obțin și reduceri esenţiale ale consumului de 
combustibili. 


Pe linia introducerii și dezvoltării termoficării, sarcină се revine CENTRALEI INDUSTRIALE 
PENTRU PRODUCEREA ENERGIEI ELECTRICE ŞI TERMICE, în саға noastră s-au obținut rezultate 
remarcabile. Astfel, după numai 15 ani de la introducerea acestui procedeu, 20% din căldura con- 
sumată іп mediul urban este realizată prin termoficare. lată, десі, nişte rezultate edificatoare іп 
sensul eficienței acestei acțiuni și care demonstrează necesitatea extinderii sale, astfel ca în anii ce 
vor urma, un număr tot mai însemnat de locuinţe să se poată bucura de căldura care vine prin con- 
ducte, uneori de la multi kilometri distanţă. 


CENTRALA INDUSTRIALĂ PENTRU PRODUCEREA ENERGIEI ELECTRICE ȘI TERMICE a 
iniţiat o serie de măsuri eficiente, prin toate unitățile sale, avînd drept scop o exploatare cît mai 
rațională a sistemelor de încălzire prin termoficare, avindu-se, bineînțeles, în vedere, în ultimă 
instanță, sporirea gradului de confort al populaţiei. În momentul de față, există un sistem de reglare 
a temperaturii, precum și a debitului de apă fierbinte, sistem ce asigură o temperatură cît mai 
constantă în interiorul locuințelor, indiferent de starea vremii. 

Așa după cum «furnizorul de căldură» depune eforturi susținute în scopul asigurării unui maximum 
de confort, în paralel cu realizarea și a unor economii de combustibil, tot astfel și «consumatorul» 
trebuie să vină în întimpinare printr-o mai atentă utilizare a căldurii și a apei calde menajere. 

lată cîteva măsuri се sînt necesare а se întreprinde și care vor duce, în mod sigur, la sporirea 
eficienței încălzirii, deci, în ultimă instanţă, a creșterii gradului de confort: , 


© Eliminarea infiltrațiilor de aer rece printr-o atentă remediere a defecțiunilor ivite la tocurile 
ferestrelor şi ale uşilor. 


Ө Se recomandă са în locul aerisirilor întîmplătoare a încăperilor, aceste operaţii să se efectueze 
dimineaţa și seara. 


ф Este necesar a se evita acoperirea caloriferelor prin rame ornamentale, perdele sau polițe. 


© Cunoscută fiind influenţa binefăcătoare a soarelui care, în afară de a fi principala sursă de lumină, 
este și o sursă de căldură, se recomandă ca, în anotimpul rece, să fie îndepărtate perdelele opace 
de la ferestre. 


Ф Atunci cînd în încăperi este prea cald, va fi de ре/егас să se închidă robinetele caloriferelor, 
în loc să se deschidă ferestrele. 


@ Repararea tuturor instalațiilor sanitare, în scopul evitării pierderilor de apă caldă. 


Ф Evitarea folosirii îmbăiatului — ре cit este cu putință — în zilele de sîmbătă şi duminică, 
în scopul eliminării suprasolicitării instalaţiilor. 


Toate indicaţiile de mai sus au о perfectă 
valabilitate şi pentru utilizarea cu mai multă 
eficiență a încălzirii şi a apei calde din între- 
prinderi şi instituții, căci locul de muncă 
reprezintă cea de a doua casă a fiecărui om 
al muncii. 

Însușirea de către consumatori a tuturor 
acestor sfaturi sprijină, pe de o parte, acțiunea 
de economisire a combustibililor, iar pe de 
altă parte, creează economii bănești în bugetul 
fiecărei familii. lată doi factori care duc, în 
ultimă instanță, la creșterea bunăstării popu- 
lației. . 


Materia! publicitar redactat 
de Mircea DĂNCIULESCU 
(Agenția de publicitate ISIAP) 


Printre numeroasele avantaje ofe- 
rite depunătorilor C.E.C. se numără 
și posibilitatea ciîștigării unui auto- 
turism. 


Isteț, știind că anii trec 

Şi-a pus cocoșul cu pricina 
«Рипаша cu doi bani» la СЕС 
бі-асит se plimbă cu maşina! 


CENTRALA INDUSTRIEI PIELĂRIEI, CAUCIU- 
CULUI ŞI ÎNCĂLŢ ĂMINTEI, cu cele 54 întreprinderi 
componente ale sale, cu un Institut de Cercetări 
şi o Întreprindere de Comerţ Exterior, din cadrul 
Ministerului Industriei Ușoare, aplică în viaţa politica 
Partidului Comunist Român de a satisface mai mult 
și mai bine nevoile populaţiei și cererile la export cu 
bunuri de larg consum. 

Concomitent cu nivelul cantitativ, o problemă 
majoră, vitală este realizarea saltului calitativ și 
competitivitatea produselor. 

Preocupările noastre pentru calitate și adaptarea 
producției la cerințele populației, în general, și a 
diverselor categorii de consumatori, în special, și-a 
atins în parte obiectivele prioritare prin dialogul 
constructiv cu populația, atit prin testări ale pro- 
duselor în diferite orașe din țară, cît și prin sonda- 
jele efectuate,anual,la Tirgurile de Mostre de Bunuri 
de Consum. 

La cel de al IX-lea Tirg de Mostre de Bunuri de 
Consum — București '78, C.I.P.C.I. a prezentat 
peste 3 000 de modele noi de încălțăminte de dife- 
rite tipuri, 400 de articole noi de marochinărie, din 
care o mare parte destinate diferitelor discipline 
sportive și o gamă variată de articole de sport. 

Modelele din colecție reflectă linia modei exis- 
tentă pe plan mondial, atit în ceea ce privește forma 
calapodului adaptată pentru diferite tipuri de încăl- 
țăminte — elegantă și de toată ziua — diversificată 
pentru sezoanele primăvară (vară și toamnă), iarnă, 
cit şi în ceea ce privește gama coloristică a fețelor 
de încălțăminte, care este în concordanţă cu paleta 
de culori Modeurop. 

Încălțămintea de toată ziua, tip sport. îsi menține 
formatele voluminoase, însă mult mai rezistente 
decit ceea ce s-a purtat pină în prezent; cu tălpi mai 
groase, ornate cu rame în diferite modele, cu tocuri 
groase, drepte, de 4—5 cm înălțime, linia feţei fiind 
montată și avind diverse sisteme de închidere. 

Тіпіпі seama de marea dezvoltare ре саге а 
luat-o turismul în (ага noastră, în Centrală s-a reali- 
zat un nou tip de încălțăminte denumită «pentru 
timpul liber», care se caracterizează prin comodi- 
tate accentuată, rezistență în purtare, cu fețe din 
velur, piele cu moliciune accentuată și din diferite 
materiale textile; tălpile fiind fabricate din diverse 
tipuri de cauciuc, foarte rezistente la uzură și cu 
diferite profile care asigură o bună адегеп Іа sol 
în condiţiile specifice anotimpurilor ploioase. 

Pentru încălțămintea specifică de iarnă, s-au pre- 
zentat diferite sortimente tip sport, pornind de la 
gheată pină la cismă, care ajung cu carimbul sub 
genunchi, cu tocuri joase și tălpi groase, din care 
multe modele cu gulere de blană naturală sau 
sintetică. 

S-au prezentat de asemenea, cca. 800 modele noi 
de încălțăminte cu fețe din materiale textile în dife- 
rite contexturi noi și într-o gamă coloristică variată, 
colecție care a fost apreciată favorabil de către 
vizitatori. 

De remarcat că modelele cu fețe textile expuse, 
au reprezentat cu preponderență încălțămintea tip 
sport, fără a exclude însă și modele de încălțăminte 
cu aspect elegant. 


Menţionăm că, іп ampla activitate pentru diversiti- 
carea încălțămintei pentru copii şi tineret, se reali- 
zează o gamă largă de modele pe formate noi de 
calapoade și tălpi din cauciuc cu diferite profile şi 
grosimi în funcție de anotimp. 

Incălțămintea tip sport pentru această categorie 
de consumatori, se caracterizează în comoditatea 
calapoadelor, combinaţiile de culori ale feței și 
diverse garnituri de pasmanterie care concură la 
realizarea liniei sport. 

Тіпіпа seama de necesitățile mereu crescinde 
care se pun în fața mișcării sportive prin programul 
privind dezvoltarea activității de educaţie fizică și 
sport pe perioada 1976—1980, C.I.P.C.|. şi-a ela- 
borat un plan de măsuri pentru extinderea și îmbu- 
nătățirea calității producției de materiale şi produse 
pentru sport, turism și agrement. 

Concomitent cu realizarea producției curente pen- 
tru disciplinele sportive: mingi pentru fotbal, vo- 
lei, baschet și handbal, bocanci pentru schi și 
turism, ghete de fotbal și baschet, diferite articole 
de marochinărie, ca saci spate, saci box pentru 
antrenament etc. un accent deosebit, se pune pe 
imbunătățirea calității acestora și prin asimilarea 
de noi produse, care să aibă performanţe calitativ 
superioare. Printre acestea menționăm pantofii pen- 
tru atletism cu fețe din piei bovine și talpă cu cuie 
tip Adidas, din poliamidă, ghete de fotbal din ma- 
terial textil pentru școlari, mănuși de hochei pentru 
jucători de cimp și portar, diferite repere pentru 
costumele de hochei, mingi pentru rugbi și diferite 
tipuri noi de ghete și bocanci pentru turism, alpi- 
nism, schi etc. 

Rezultă deci că, іп preocupările Centralei stă 
realizarea de articole de sport atit pentru perfor- 
тап{а cit și pentru amatorii de sport și turism. 

În vederea satisfacerii cerințelor asociațiilor spor- 
tive și ale amatorilor de sport, precum și pentru 
perfecționarea continuă a produselor sportive, 
C.I.P.C.I. a concentrat realizarea producţiei de ma- 
teriale sportive, într-un număr de 6 întreprinderi, 
cea mai importantă fiind Întreprinderea de Producție 
a Materialelor Sportive (I.P.M.S.-Reghin). 

Amintim că odată cu dezvoltarea întreprinderii 
de spume poliuretanice «Spumotim» din Timişoara, 
în cadrul C.I.P.C.I. a luat ființă o nouă activitate ре 
linia realizării de materiale pentru turism și anume 
realizarea de produse pentru camping, diverse sal- 
tele, scaune și fotolii rabatabile etc. 

De asemenea, tot în cadrul C.I.P.C.I. se produc 
huse din blănuri şi о gamă variată de mănuși pentru 
auto. 

În acţiunea de îmbunătățire, asimilare și diversifi- 
care a producției de materiale și articole pentru sport, 
turism şi agrement, С.І.Р.С.І. colaborează fructuos 
cu Consiliul Naţional pentru Educaţie Fizică și Sport, 
care pune la dispoziție documentații tehnice și mos- 
tre de referință, testează și efectuează omologarea 
prototipurilor în vederea introducerii acestora în fa- 
bricația de serie. 

Toate aceste produse, prin îmbinarea armonioasă 
a factorului de modă cu utilul, se găsesc în maga- 
zinele de specialitate, satisfăcind mai mult și mai 
bine necesitățile cumpărătorului amator de turism, 
om al naturii, cumpărătorul de tip sportiv. 


INFORMAȚII UTILE PENTRU AUTOMOBILISTI 


La Administrația Asigurărilor de Stat automobiliștii 
pot contracta — în condiţii avantajoase — diferite feluri 
de asigurări facultative auto, care acoperă o multitudine 
de riscuri, altele decit cele acoperite în cadrul asigurării 
prin efectul legii de răspundere civilă auto, cum sînt: 

— asigurarea pentru avarii — casco (care cuprinde și 
riscul de furt, fără adaos de primă); 

— asigurarea autoturismelor аа pagubele produse 
ca urmare a accidentelor de circulaţie; 

_— asigurarea pentru pagubele produse de incendii și 
calamităţi; 

ағам -= asigurarea autovehiculelor pentru furt; 3 

-- asigurarea suplimentară pentru cazurile cînd auto- 
vehiculul este condus de alte persoane decit asiguratul 
sau rude ale acestuia; 

— asigurarea autovehiculelor în legătură cu utilizarea 
lor la concursuri, întreceri sau antrenamente pentru aces- 


— asigurarea de accidente a conducătorilor de auto- 
turisme şi a altor persoane aflate în autoturisme; 
— asigurarea autovehiculelor cu valabilitate numai în 
afara teritoriului R.S. România. 
5 Pentru relaţii suplimentare și pentru încheierea unor 
„ astfel de asigurări, cei interesaţi se pot adresa responsa- 
bililor cu asigurările din unitățile socialiste, agenţilor și 
inspectorilor de asigurare, filialelor A.C.R. sau, direct, 
oricărei unități ADAS. 
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un motiv temeinic де піпдгіе pentru întregul colectiv, își are rădăcinile adînc înfipte іп се! де al doilea 
deceniu al veacului nostru. 

Astfel, în anul 1919 ia fiinţă o modestă fabrică, sub denumirea de TALPA, unde un colectiv de 150 
muncitori producea, prin procedeul vegetal, talpă din piele de bovine. După numai şapte ani, în 1926, 
colectivul ajunge la un număr de 500 muncitori, odată cu înființarea a două noi secții de producție și 
anume tăbăcăria minerală pentru piei-fețe și încălțăminte. După încă alți zece апі, în 1936, întreaga 
producție se axează pe necesități militare. Cei 700 muncitori — număr apreciabil pentru acea perioadă 
— confecționează în exclusivitate pentru nevoile armatei, bocanci, harnașamente și articole de curelă- 
rie. În anul 1945, odată cu terminarea celui de al doilea război mondial, fabrica se reprofilează pe pro- 
ducerea de încălțăminte pentru nevoile populaţiei. ' 

їп апи! 1948, actul naționalizării coincide cu un alt act, acela al noii denumiri a întreprinderii: 
NICOLAE BĂLCESCU. Între 1948 și 1960, fabrica își mărește și diversifică activitatea prin includerea 
producției și a personalului unor ateliere cum ar fi «Răsăritul», «Căprioara» și altele. O altă dată în- 
semnată pentru istoricul întreprinderii este 1961, moment de la care marca fabricii devine PIONIERUL. 
O marcă căreia scurgerea anilor i-a conferit prestigiu, atit în ţară cit și peste hotare, o faimă la care au 
contribuit, în cea mai mare măsură, eforturile unui colectiv harnic, inventiv, perseverent. Un fapt 
demn de semnalat este acela al producerii — încă din primii ani de funcționare — fără întrerupere, 
in paralel atit semifabricatele din piele și talpă, cit și produsul finit — încălțămintea. 

EXPORTUL OCUPA UN PROCENT PREPONDERENT 

Este îndeobște cunoscut faptul că exportul reprezintă una din consecințele înfloririi economiei 
naționale. Colectivul întreprinderii a răspuns prin fapte la chemarea lansată în acest scop. Anul 1967 
marchează începutul acestei acțiuni și, totodată, anul primului succes, modest dar promițător: аргоар‹ 
5% din întreaga producție reușește să treacă cu succes probele calității, luînd calea exportului O măr- 
turie а hărniciei și seriozităţii colectivului, concretizată în calitatea superioară a produselor, о re- 
prezintă faptul că 66% din întreaga producție a anului 1977 a fost exportată. іп numai zece ani 
un spor de 13 ori, o cifră căreia nu îi mai sint necesare comentariile. În 1978, an hotăritor a! 
Cincinalului revoluției tehnico-științifice, un nou record: 75%, din produse sînt liyrate іп străină- 
tate СИЯ miîndrie poate constitui un asemenea procent, dovadă a aprecierilor unor beneficiari 
deosebit де exigenți, dovadă a competitivităţii produselor românești pe piața mondială. 

DUPA TRECUT 5! PREZENT, URMEAZA VIITORUL 

Am văzut cum s-a «născut» și a «crescut» fabrica; o vedem la gradul de «maturitate» din acest 
tumultuos și laborios prezent. Dar mai presus de tot și toate, ne interesează viitorul, căci fiecare.uni- 
tate economică reprezintă o parte integrantă din însuși viitorul țării și acest viitor trebuie să repre 
zinte năzuinţa fiecăruia spre mai mult, mai bun, mai bine. 

Cantitatea trebuie să fie direct proporțională cu o nouă calitate și pe această linie PIONIERUL 
și propune o producție sporită de mărfuri și о tot atit de sporită exigențţă față de calitate, căreia se 
angajează să nu-i acorde nici un rabat — se spune inginerul Constantin Papa, mesager al celor 3 000 de 


muncitori. Întreprinderea își propune să diversifice producția prin asimilarea de поі produse finite. 
Va fi valorificată în mod superior materia primă în cadrul căreia specificăm şpaltul acoperit și velurat, 
destinat confecționării fețelor de încălțăminte. Astfel, pină Іа sfirșitul acestui an, vor intra în producție 
încă două noi sortimente de șpalt velur, precum și două noi sortimente de piele cu față naturală, desti- 
nate producției de export. O altă acțiune, începută de altfel cu mult timp înainte, este folosirea pe 
scară ascendentă а înlocuitorilor de piele și anume a cauciucului pentru tălpi зі a materialelor plastice 
pentru fețe, o bună parte dintre acestea prin asimilare. 

O altă sarcină de importanță deosebită este și aceea a înlocuirii materiilor și materialelor din 
„ import cu cele produse în țară, în care scop se întreprind două mari acțiuni și anume: 

— înlocuirea Пап ог tip acrilici din import cu produse românești cu caracteristici echivalente, 
produși utilizați la finisarea pieilor. 

-- înlocuirea coloranților pentru piele cu produse similare, în care scop se colaborează cu între- 
prinderea «Colorom» și «institutul de cercetări pielărie-încălțăminte». 

De semnalat încă un fapt și anume acela că toate produsele noi se testează în cadrul laboratorului 
uzina! propriu. 

Se depun, de asemenea, eforturi încununate de succes pe linia autoutilării, а dezafectării unor spații 
бі redistribuirea lor în scopul creșterii producției, precum și pentru asimilarea unor utilaje moderne, 
cu mare randament. Prin toate aceste strădanii, s-a reușit a se dubla producția, folosindu-se, în cel mai 
judicios mod, spațiul existent. O preocupare permanentă a întregului colectiv o constituie adaptarea 
la cerințele actuale ale pieței, atit interne cit ṣi externe, precum și diversificarea flexibilă a producției, 
în funcție de noile cerințe ale beneficiarilor. ; 

ÎNCĂ O EXPLICAȚIE А BUNELOR REZULTATE 

Rezultatele deosebite obținute pe parcursul anilor de către colectivul întreprinderii, își găsesc 
explicația și prin grija permanentă, deosebită, ce se acordă problemei calificării și policalificării perso- 
nalului muncitor, a creșterii nivelului profesional. Aceasta se realizează prin cursuri de calificare, 
reimprospătare a cunoștințelor, precum și de perfecționarea pregătirii profesionale. Paralel, ființează 
și cursuri de policalificare în scopul însușirii de cunoștințe în activitatea productivă la mai multe locuri 
de muncă din cadrul aceleiași secții. ; 


V-ăm prezentat о întrepriridere cu deosebite preocupări, preocupări ce sînt, de fapt, proprii 
tuturor oamenilor muncii din patria noastră. Матшіпба spre mai mult și mai bine, este o chemare 
care ne stimulează și ne mobilizează în permanență бі pentru că hărnicia este una din trăsăturile 
fundamentale ale poporului nostru, întregul colectiv al fabricii se angajează să depună toate efortu- 
rile pentru realizarea și depășirea sarcinilor de producție, conștient că numai în acest mod, poporul 
nostru va putea să se bucure de viitorul luminos spre care îl călăuzește înțeleapta politică a Parti- 
dului Comunist Român. 
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produce utilaje tehnologice pentru industria electrotehnică 
ale căror performanțe sînt competitive cu ale celor mai noi 
produse de acest gen, realizate de firmele cu tradiție din lume. 
Vă prezentăm doar 4 dintre aceste utilaje: 
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5ТАМТА PENTRU TOLEHOTOARE ELECTRICE 


Pentru orice relaţii, inclusiv în legătură 

` cu caracteristicile tehnice ре care le prezintă 

produsele de mai sus, adresați-vă direct la: 

ELECTROTIMIȘ — Întreprindere de u- 

tilaje pentru industria electrotehnică 
— România, Calea Buziașului пг. 11 tele- | 

foane: 961/3 77 07, 3 53 00, 3 52 00 telex 43291. 
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